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Durante los últimos veinte años, - - o y | e 


los Starfighter han sido el : | ) peo me. 4 
elemento principal ESTI > A , 


del espacio aéreo italiano. 





El F-104 es un viejo '"WWÍ) 
pero fiable ra Lobo 
- Iinterceptador. Hasta 

la llegada del EFA 

2000, continuará 

siendo, para los 

pilotos italianos, el 

único monoplaza de 

caza capaz de volar 

a Mach 2. 











más veloz del mundo y du- 
rante algún tiempo se le 
consideró difícil de pilotar. 
Aunque tuvo sólo un limi- 
tado empleo con la US Air 
Force (que comprendió 
dos breves despliegues al 
sudeste asiático), el F-104 
se convirtió en el caza es- 
tándar de muchas fuerzas 
aéreas de Europa occi- 
dental. Durante gran parte 
de la Guerra Fría, el F-104 Starfighter desa- 
rrolló un importante papel en la defensa del 
espacio aéreo occidental. 


LA EXPERIENCIA COREANA 

Todo comenzó en 1952, cuando el brillante 
proyectista aeronáutico de Lockheed Claren- 
ce L. ("Kelly") Johnson recibió el encargo de 
desarrollar un nuevo caza capaz de superar al 
MIG-15 presente entonces en los cielos de Co- 
rea. El grupo de diseñadores de Johnson con- 
cibió un pequeño avión que incluso con un so- 
lo motor habría alcanzado una alta velocidad 
y una excelente maniobrabilidad. Johnson in- 
tentó además construir un avión lo más sim- 
ple posible para mantener bajos los costes. El 
resultado fue un avión de combate de líneas 
ahusadas, con alas rectas, tan delgadas que el 



























alcoi ms Un F-104 especialmente modificado 

a posee el récord del mundo absoluto 
e de velocidad a baja cota. Bautizado 
"Barón Rojo”, ha alcanzado una 

























público concibió la idea de que estaban peli- La 
grosamente afiladas. Una revista de aviación e 
describió erróneamente el plano del F-104, con del F-104 es de 
una envergadura de 6,36 m, como “cortante a 
como una navaja” y añadía que había de ser | del mar 
recubierta en tierra para proteger al personal | 

de tierra. Cuando el prototipo XF-104 fue pre- 

sentado en 1954, otra parte fue cubierta y es- 
condida: las tomas de aire variables, una ca- 
racterística hoy presente en muchos cazas, 
pero que entonces se consideró una innova- 
ción secreta. El aspecto externo de las tomas 
de aire del Starfighter sólo se reveló mucho 
tiempo después de su primer vuelo, que tuvo 
lugar el 4 de marzo de 1954. Los dos prototi- 
pos XF-104 recibieron sendos turborreactores 
Wright XJ65-W-6 de 3 538 kg de empuje. Sin 
embargo, siempre se había previsto usar el 


PRESTACIONES EN TIER 
La carrera de aterrizaje y la de despegu 
similares a las del Draken y del MiG- 
Sin embargo, la velocidad de aterriza 

del F-104 es más alta. 


Izquierda: Despegue 
asistido de un F-104 
alemán. Se realizaron 
pruebas con rampas de 
lanzamiento y cohetes de 
despegue para evaluar la 
posibilidad de desplegar 
cazas sin usar pistas. 


U VELOCIDAD MÁXIMA 
Al final de los años cincuenta, el F-104 ob' 

numerosas marcas mundiales de velocic 

destacando de sus rivales soviético o sue 
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F-1045 
DATOS TECNICOS 
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El F-104 
puede llevar 
una carga bélica 
ExXtariia 
ETE 
3400 Kg 









PESOS 
Tanto el F-104 como el Draken son claramente 
más pesados que el MiG-21. El peso del caza | 
sueco supera en más de una tonelada al 
F-104 Starfighter. 






VELOCIDAD ASCENSIONAL 
El F-104 mantuvo durante un tiempo los récord 
mundiales de subida y de relación tiempo/altura. Su 
- fenomenal velocidad ascensional compite todavía 
hoy con la de los más modernos reactores. 
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CARGA DE “COM BUSTIBLE 

' La capacidad interna del F-104 

casi se dobla cuando utiliza tanques externos 

subalares. 








Los F-104 tuvieron una 
limitada actuación con la 
USAF (en Vietnam], Jordania 
Pakistán y Taiwán 


RADIO DE ACCIÓN | 


El F-104 supera a sus dos rivales: puede volar 
más lejos o permanecer en vuelo más tiempo 
misma distancia de la base. 


O e 
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e y 


General Electric J79, desarrollado para el Con- 
vair B-58 Hustler, y de hecho los Starfighter 
de serie tuvieron un J79-GE-11A de 7 076 kg 
de empuje. El primer F-104A de serie efectuó 
el vuelo inaugural el 17 de febrero de 1956. La 
USAF acabó por solicitar sólo 296 cazas F-104A 
y F-104C (junto a unos pocos F-1048B y F-104D 
biplazas). Durante la Guerra de Vietnam, los 
aguerridos pilotos de los Starfighter, que vo- 
laban hundidos en sus asientos eyectables 
Lockheed C-2, no llegaron a enfrentarse a los 
MIG. El F-104 no poseía una autonomía sufi- 
ciente para cubrir misiones de largo alcance 
sobre Hanoi. Más aún, un F-104C estadouni- 
dense fue derribado por los chinos y su pilo- 
to fue encarcelado durante siete años, antes 
de ser liberado en 1973. 


la OTAN que llevan tigres 
en sus emblemas tienen 


Meet”. Este CF-104 
canadiense fue 
apropiadamente pintado 
para la de 1983. 
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SAAB DRAKEN 


Este caza sueco tiene las 















Abajo: Los escuadrones de 


una reunión anual, el "Tiger 


Los rivales 


más maniobrable, El MiG-21 está en servicio aún en 
muchos países de todo el mundo. 


mismas prestaciones 
que el F-104, 

gracias a un motor 
Rolls-Royce Avon 

y una ala en doble delta. 
Aún está en servicio. 

en Austria y Suecia. 





LA VENTA DEL SIGLO 

Un grupo de países de la OTAN, bajo la égi- 
da de Alemania Federal, decidió adoptar el 
Starfighter para sus fuerzas aéreas. La elec- 
ción, muchos años después envuelta en el 
escándalo por sobornos, era lógica: ningún 
otro caza operacional tenía una velocidad 
máxima de Mach 2 y la autonomía típica de 
1740 km era razonable en la mayoría de las 
situaciones. Se constituyó un programa de 
producción internacional con el que el Star- 
fighter fue fabricado en Bélgica, Italia, Países 
Bajos y la República Federal de Alemania. Al 
término de la producción se habían fabrica- 
do 2 282 F-104. 


"HACEDOR DE VIUDAS” 
El primer F-104G de Alemania Occidental vo- 
ló el 5 de octubre de 1967. En la Luftwaffe, el 


Hasta hace muy poco, los F-104 han 
prestado servicio en la Japanese Air Self 
Defence Force, la Fuerza aérea 

de autodefensa japonesa. La mayoría de 
ellos ha sido ya retirada «del servicio, aunque 
: unos pocos se utilizan como 

Ss blancos volantes telemandados. 








El MiG-21 soviético es el caza a reacción de más éxito. En 
las prestaciones (especialmente en velocidad y autonomía) 
no iguala al F-104, pero es, con mucha diferencia, mucho 





Cuando voló por primera vez en 1954, el 
futurístico Starfighter era distinto de 
cualquier otro caza existente. Con su 
minúscula ala, el morro largo y afilado y 


el fuselaje tubular parecía ciertamente un 


agresivo misil tripulado. 


F-104 se ganó la triste fama de “ha- 
cedor de viudas” a causa de los frecuentes 
accidentes que provocaron la muerte de nu- 
merosos pilotos. El ataque de la prensa alcanzó 
su cima cuando en 1973, la entidad de las pér- 
didas alcanzó los 139 aviones con un total de 
100 000 horas de vuelo. Las causas que pro- 
vocaron esta elevada tasa de pérdidas en Ale- 
mania (en Italia se alcanzaron cifras algo me- 
nores) eran complejas y, aunque el estándar 
de seguridad del Starfighter era compatible 


ra : 










nes habían intentado sin éxito obtener 
para sus aviones el asiento eyectable 
Martin-Baker y emplearon de mala ga- 
na el C-2. Por lo menos, el C-2 de Lock- 
heed se lanzaba hacia arriba: un precedente y 






fallido asiento lanzable hacia abajo mató a un _ 


as de la Guerra de Corea, el capitán Iven C. 
Kincheloe durante un accidente en una prue- 
ba de vuelo y por tanto nunca se adoptó ope- 
racionalmente. Muchos años después se con- 
siguió inventar un procedimiento para instalar 
retroactivamente el Martin-Baker. Doscientos 
veintinueve F-104G fueron montados en lta- 
lia, 200 Canadair CL-90 (CF-104) en Canadá y 
207 F-104J en Japón (además de 20 F-104DJ 
biplazas). Dinamarca utilizaba aviones fabri- 












El F-104 ha sido muy 
utilizado en Europa. Los 
CF-104 canadienses fueron 
desplegados en Alemania 
como parte de la OTAN. 


TANQUES 
ALARES 

Los bordes 
marginales 
alares del F-104 
pueden recibir 
sendos tanques | 
de 645 litros. 












cados en Canadá. Taiwán recibió aviones de 
procedencia norte- 
americana. Co- 
mo mínimo, 25 


El gato y el ratón” 


AERITALIA F-104S/ASA STARFIGHTER 


Este F-104S del 22" Gruppo/51' Stormo de la Aeronautica Militare 
Italiana adoptó un vistoso colorido para celebrar, en octubre de 1989, 
el 50" aniversario del 51" Stormo. La divisa de la unidad, “el gato y el 
ratón”, se pintó, de forma humorística, a lo largo del dedo izquierdo 
del avión. | | 


con el del decenio de los cincuenta, 
en 1973 ya no era aceptable. Muchos 
pilotos de la Luftwaffe carecían de la 
adecuada experiencia. Los alema- 






TREN DE ATERRIZAJE 

El corto tren de aterrizaje del 
F-104 es una obra maestra de 
la técnica. Dado que los planos 
son demasiado pegueños 
como para alojarlo, este 
complejo sistema se 
escamotea dentro del fuselaje. 


| = 
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RADAR | 

El aspecto sobresaliente del Auglememiento PE | E 

Sistemi d'Arma (ASA) ha sido la instalación de un radar A Saz CAÑÓN 

para el control del tiro FIAR R21G/M1 que ha mejorado ampliamente A diferencia de los ejemplares 

la capacidad del F-104 para detectar blancos a distancia superiores de F-1045 no actualizados, 

a 40 km. Además, el nuevo sistema permite al Starfighter lanzar, a | la versión ASA dispone de un 

alcance transvisual, el misil aire-aire Aspide de fabricación italiana. cañón Vulcan de 20 mm 
colocado en la parte inferior 

$ izquierda del fuselaje. 











E Entre 1965 y 1972, el Ejército 
del Aire español mantuvo en 
servicio un Escuadrón de 
interceptadores F-104G. Estos 
21 aviones realizaron más de 
17 000 horas de vuelo sin un 
solo accidente grave ni pérdida 
de vidas humanas, un récord 
mundial en este 
tipo de avión. 












ACTUALIZACIÓN ASA 
El programa ASA pretendió mejorar la 
capacidad de interceptación del F-104 a 


A TOMAS DE AIRE 
Ñ WN El Starfighter tiene 
A tomas de aire 
semicirculares con 
cono de choque para 
encauzar el flujo de 
aire supersónico. 


baja cota, además de aumentar sus 
prestaciones aire-suelo. 147 F-104 
fueron transformados al estándar 
ASA entre 1986 y 1991. 

Se consideraron posteriores 
modernizaciones que fueron 
abandonadas en favor de los 
interceptadores Tornado 





HABITÁCULO 
El habitáculo 
monoplaza es típico * 
de los aviones de 

los años cincuenta. 
Comparado con el de 
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los cazas modernos, ADV obtenidos en 
es estrecho y está leasing de Gran 
atestado de Bretana. 
<3 instrumentos, 
careciendo de 
pantallas de rayos 
catódicos. 
COLA 
| Hecho 


insólito para un caza de 
Mach 2, los planos de cola 
del F-104 se encuentran 
sobre el extremo de la deriva 
Así se encuentran en un flujo 
de aire relativamente limpio 
respecto de los planos de 
implantación baja. 


ALA 

Con una 
envergadura 
menor de 7 m, el 
ala increíblemente 
corta del F-104 se y 
proyectó para las A 
altas Á 
velocidades. Es, 
además, muy AA 
delgada, con un 
espesor de tan sólo 
10 cm en la raíz. 






CARGA BÉLICA o 
Concebidos exclusivamente para á Ye 
defensa aérea, los Starfighter | 
italianos llevan misiles aire-aire 
AIM-9L y Aspide. Los F-104 de 

Taiwán tienen tareas similares, 

pero se limitan a llevar sólo los 

AIM-9 Sidewinder de corto alcance. 
Los F-104 turcos llevan bombas y 
cohetes para misiones de ataque al 
suelo. 








COMBATE 


> 1958 Los F-104 de la 
A USAF se despliegan a 
Formosa durante la crisis 
de Quemoy para impedir la 
invasión de la pequeña isla 
por la República Popular 
de China. Poco después, 
los F-104 de Taiwán se 
enfrentarán a los cazas 
chinos 


A 7 1965-67 Los F-104 
¿A de la USAF se 
destacan a la base de Da 
Nang, en Vietnam, y de 
Udorn, en Tailandia. En el 
Sudeste asiático se 
pierden ocho ejemplares 
del Starfighter 


y o 1971 En la guerra 

A indo-paquistaní Se 
bvbducen los primeros 
encuentros entre cazas a 
reacción de Mach 2: F-104 
paquistaníes (coordinados 
por un escuadrón de 
Starfighter de la Royal 
Jordanian Air Force) y 
MIiG-21 "Fishbed" indios. 
Algunos F-104 son 
derribados 








PLANTA MOTRIZ 
El F-104S5 emplea un solo 
turborreactor General 
Electric J79-GE-19 que 
desarrolla 5 390 kg (52,80 
kN) de empuje en seco y 

8 120 kg con posquemador. 
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propuestas para mejorar el F-104G nunca al- 
canzaron la etapa de realización. Entre ellas 
se encontraron las propuestas versiones 
V/STOL (despegue y aterrizaje vertical/corto). 
En 1971, una versión bastante avan- 

y zada denominada CL-1200 Lancer, fue 
> - superada por el Northrop F-5E Tiger du- 
rante una competición para un caza lige- 

ro. Una propuesta para un modelo germa- 
no/italiano denominada F-1045 aparecida en 
1966 llevó a la versión definitiva del F-104 Star- 
fighter. Concebido como interceptador todo- 
tiempo, volviendo así a un cometido aire-aire 
después de que la mayoría de los aviones de 

- esta serie se había adaptado a misiones aire- 
suelo, el F-104S incorporaba muchas mejo- 
ras, comprendido un nuevo radar multimodo 





Derecha: El 
Kormoran es el 
arma más 
sofisticada que se 
ha instalado en un 
Starfighter. Hoy, 
las misiones de 
ataque antibuque 
de la aviación 
naval alemana las 
realizan los 
Panavia Tornado 
IDS con ala de 
geometría 
variable. 











R21G/H y misiles guiados aire-aire Aspide. La 
principal característica distintiva externa es la 





| su lu dable cañón lana sl de 


, | pequeña pareja de aletas ventrales anguladas, 

q E iio peri ego una a cada lado de la aleta ventral principal. 
- eliminó para alojar más Lockheed y Aeritalia (ahora Lockheed-Martin 

a - combustible y la aviónica y Alenia) se asociaron para el desarrollo, pe- 


ro toda la producción se realizó en Italia. Lock- 
heed hizo volar un avión de pruebas en di- 
ciembre de 1966, al que seguirían los aviones 
fabricados por Fiat en Turín de 1969 a marzo 
de 1979, fecha en que la producción se com- 
pletó con 206 ejemplares para Italia y 40 para 
Turquía. A partir de 1986, 147 aviones de la 
Aeronautica Militare Italiana han sido llevados 
al estándar actualizado F-104A5SA, convirtién- 
dose así en los modelos definitivos de la es- 
tirpe de los Starfighter. 


'esaria para los misiles 
aire-aire de alcance medio 
Dusstcidacid y dota 





IVIANTENIMIENTO DE LA PAZ 
Aunque el F-104 ha sido utilizado durante mu- 
cho tiempo por más de una docena de palí- 
ses, sólo se ha visto envuelto en unos pocos 
combates. Sin embargo, el F-104 Starfighter 
será recordado por la mayoría de los que lo 
han pilotado como un caza increíblemente ve- 
| | ; | E loz que se encargó de la importante tarea de 
s alas. st d elos dy vigilar los cielos durante la Guerra Fría. 
dewir E a le Gracias a su constante presencia, el F-104 


+ Hi ED: Ea ha tenido, con toda seguridad, un pa- 


Mos complementan al | uN pel relevante en la prevención de un 
.S 5 terrible conflicto. 


E A 









rio ardid 
] isil aire-aire de corto 
A alcance y guía IR 


Alcance: 35 km 
Dimensiones: longitud 3,70 m; 
diámetro 203 mm; envergadura Misil aire-aí 
1,0 m; peso al lanzamiento 220 kg EE aio 
Cabeza de guerra: 30 kg de alto con guía radar 
explosivo de fragmentación con semiactiva 
espoleta radaractiva a 
Guía: radar semiactiva 





ance: 8 km 
Dimensiones: longitud 2,87 m; 
diámetro 127 mm; envergadura 
0,64m; peso al lanzamiento 87 kg 
Cabeza de guerra: 111,4 kg de 
alto explosivo de fragmentación 
con espoleta láser activa 

Guía: a infrarrojos, toda posición 
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IENTRAS EL 15 DE ENERO DE 1991 
se agotaba el plazo para la 
retirada de Irak de Kuwait, 
el portaaviones estadouni- 
dense Saratoga se preparaba para la 
eventualidad de un intenso y prolon- 
gado conflicto. El teniente coronel Gil 
Bever y el comandante del VA-35, el ca- 
pitán de fragata J.B. Andersen, eran de 
los pocos aviadores que tenían expe- 
riencia de combate pos Vietnam, ad- 
quirida durante los ataques sobre Lí- 
bano de 1983. Bever trató de explicar a 
los demás cómo podrían ser sus pri- 
meras misiones. “Estaréis tremenda- 
mente atareados”, les dijo, “y si pen- 
sáis leer una lista de control mientras 
estáis sobrevolando la playa, olvidáros. 
Estaréis completamente ocupados en 
mirar hacia fuera de la cabina para lo- 
calizar los proyectiles y los SAM (misi- 
les superficie-aire). Tendréis que me- 
morizar informaciones críticas como 
el rumbo de ataque, los TOT (Time 
On Target, tiempo de llegada sobre 
el blanco), vías de escape y posición 
de las eventuales amenazas. Memo- 
rizad las listas de control de combate, 
como los equipos ECM, los programas 
de lanzamiento de los dipolos anti- 

rradar y fijároslo bien en la men- 
te antes de entrar en combate. Una 





vez que comiencen a rozarnos los ++ > 


proyectiles no tendréis tiempo para 
decir *OK, ahora es el momento de en- 
cender el sistema de armamento...'”. 
Cuando la orden ejecutiva llegó, al me- 
diodía del 16 de enero, Bever y sus com- 
pañeros de escuadrón estaban prepa- 
rados. Durante las primeras horas del 
día siguiente realizaron su primer ata- 
que. "El objetivo se encontraba al oes- 


Alineados sobre la cubierta de un 
portaaviones, estos A-6 esperan el 
momento de despegar y penetrar 
en territorio iraquí para atacar con 
letal eficacia sus objetivos durante 
la Guerra del Golfo. 





en la Operación 










Durante la Guerra del Golfo, el Grumman A-6 
Intruder, con más de treinta años de antiguedad 
pero dotado de nueva aviónica de alta tecnología, 
resultó un combatiente eficaz, capaz de afrontar 
los misiles, los MIG y los cañones iraquíes. 


te de Bagdad. Despegamos y nos pu- 
simos en la estela de los cisternas. To- 
dos los ataques se concentraban sobre 
Bagdad. Había también aviones tele- 
guiados (drone) BOM-74 que se dirigí- 
an hacia el centro de la ciudad. Éstos 
fueron los "misiles de crucero” que los 
























iraquíes aseguran haber derribado. Du- 
rante mucho tiempo no tendremos mu- 
chos drone para lanzar: casi todos se 
enviaron hacia Bagdad. Los drone or- 
bitaban sobre la ciudad atrayendo el 
fuego de la antiaérea y los SAM. Había 
una gran escuadra de apo- 


LOSINTRUDER EN LA OPERACIÓN DESERT STORM 


yo que se acercaba. Eran aviones que 
lanzaban dispositivos de engaño y mi- 
siles HARM antirradar, junto a cazas de 
escolta, mientras atacábamos en dos 
fases este aeropuerto, una de las bases 
principales de los MiG-29. La sincronía 
era de vital importancia. Comenzamos 
a separarnos para dirigirnos directa- 
mente contra nuestro objetivo. Tenía- 
mos todos nuestros TOT, por tanto sa- 
bíamos cuándo teníamos que dejar los 
cisternas y controlar el tiempo, la dis- 
tancia y el rumbo que debíamos coor- 
dinar a la perfección para respetar los 
planes. Había cuatro A-6 con un inter- 
valo de un minuto entre el lanzamien- 
to de la primera y la última bomba. Des- 
pués estaban los Hornet que lanzaríian 
sus HARM para ba- 
tir los radares a fin 
de que éstos no 





pudieran engancharnos. Teníamos tam- 
bién el apoyo de los EA-6 de guerra elec- 
trónica que permanecían con el grupo 
de ataque para protegernos.” 





UNA PESADA CARGA BÉLICA 
“Nos lanzamos desde 7 500 m soltamos 
a 4 500 m. Cada uno de nuestros cuatro 
A-6 llevaba cuatro bombas de 907 kg, 
una por cada pilón subalar. Otras 
p” veces, la carga bélica 
era de diez bombas 
VMIk 83 de 454 kg, 
bombas de guía lá- 












































ser, bombas de raci- 
mo Rockeye —hasta 
20- aunque, natural- 
mente, cuando llevábamos una carga 
bélica tan pesada la maniobrabilidad y 
la velocidad se reducían. Entramos en 
acción. Se nos comunicó que un MIG- 
25 estaba en vuelo. Aquella noche, el pri- 
mer avión derribado fue un Hornet de 
nuestra Ala (el capitán de corbeta MIi- 
chel Scott “Spike” Speicher, del VFA-81) 
alcanzado por un SAM|-6 cuando lanza- 
ba misiles HARM contra el aeropuerto.” 


Con Los IVIARINES 

El teniente coronel Leif Larsen, del 
VMA(AW)-533 “Hawks” también pilotó 
un A-6 aquel día. “Nuestra primera mi- 
sión tuvo como objetivo un depósito fe- 
rroviario cerca de Basora. El nuestro era 
esencialmente un grupo de ataque de 
los Marines. Formábamos parte de una 
Marine Air Ground Task Force (fuerza 
combinada aeroterrestre) en apoyo de 
las unidades de tierra. A veces utilizá- 
bamos los cisternas de la USAF, aunque 
en la mayoría de los casos repostába- 





TRIPULACIÓN 
El piloto y el oficial de sistemas de arma/navegante se acomodan en asientos 
eyectables Martin Baker GRU-7 protegidos por una robusta cúpula. El encargado j | 
de los sistemas de arma, a estribor, está retrasado 5 cm respecto al piloto y Je > A 
SONDA A 
Cada misión de la — EY A 
Desert Storm nos 
comportaba el repostaje | 
en vuelo, efectuado 
gracias a la sonda fija en 
proa, delante del 
parabrisas. 


dy pa 







emplea avanzadas pantallas de video para planificar el ataque, basándose a 
en lo que le dicen las “cajas negras” del Intruder. e 7 
no 5% , » á > + 2 e 
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RADAR DE ALTA TECNOLOGÍA 
En la proa está instalado un radar 
multimodo de navegación y ataque Norden 
AN/APO-148, un instrumento avanzado de los 
años noventa para un avión de combate 


subsónico de principios de los sesenta. BOMBAS DE RACIMO 


Las unidades Mk 7 que 
contienen bombas de 
racimo WIk 20 Rockeye fueron 
devastadoras contra los objetivos 
de área iraquíes como carros, a 
tropas, parques móviles y baterías 

de artillería antiaérea. 


mos de nuestros KC-130. Aquel primer 
grupo de ataque lo formaban 48 avio- 
nes, dirigidos contra cuatro blancos dis- 
tintos. Los F/A-18 del USMC atacaron 
una central eléctrica a unos 3 km del de- 
pósito ferroviario, otros en cambio se 


desviaron contra un aeropuerto. Noso- 
tros fuimos contra el depósito, mientras 
otros A-6 atacaban un puente a unos 30 
km más al norte. Eramos seis EA-6B, do- 
ce A-6 y unos 22 F/A-18. Ocho Hornet 
operaban como escolta, otros tantos en 
el ataque con bombas y seis estaban ar- 
mados con HARMI. El despegue se hizo 
en condiciones EMCOM (EMissions 
CONtrol, silencio de radio). Seguimos 
un pasillo de vuelo prefijado hacia el nor- 
te. Con tantos aviones en el aire, había 
que prestar mucha atención para evitar 
colisiones: nos mantuvimos en altura en 
los puntos prefijados, hasta el momen- 
to de entrar en acción. Las condiciones 
atmosféricas eran muy buenas. A casi 
50 km de la costa podíamos ver ya el 
fuego de la antiaérea y las estelas de los 
misiles. Pensé que el enemigo estará di- 
ciendo “ya llegan, ya llegan”. Parecía un 
fuego de barrera a discreción. Lanzaban 
sus SAM al azar, sin que se hubiesen tra- 
bado al blanco”. 


EL TIEMPO SE PARA 

“Cuando cruzamos la costa, la antiaé- 
rea, toda la antiaérea se centró a nues- 
tro alrededor y tuvimos la sensación de 
que el tiempo se había parado. Quería- 





mos llegar al objetivo lo más pronto po- 
sible pero parecía que el avión no se- 
cundaba suficientemente nuestro de- 
seo. Mientras superábamos la costa, los 
F/A-18 sobre nosotros comenzaron a 
lanzar los HARM, mientras, desde el sue- 
lo, subían hacia nosotros los mi- 

siles y un montón de 
“triple-A' . La mayoría 
del fuego se quedaba 
por debajo, pero cada 
15 o 20 segundos se 
producían a nuestro al- 
rededor grandes ex- 
plosiones, probable- 
mente de las armas de 
100 mm.V¡7u8SAM despegar 
en los 15-20 minutos que per- 
manecimos sobre tierra. La visi- 
bilidad era de unos 80 km. A ve- 
ces es peor que la visibilidad sea 
tan buena, ya que puedes ver to- 
do lo que se lanza contra tí. No 
había, sin embargo, tiempo pa- 
ra preocuparse; había que con- 
centrarse en llegar al punto de 
inicio del ataque. El bombarde- 
ro/navegante se concentraba en 
adquirir el blanco en el radar y 
proporcionarme una imagen in- 





AAA 


frarroja. Aquella noche nos lanzamos 
en picado de 30* a casi 13 o 14 km del 
blanco. Picar desde 7 200 m significaba 
que nuestras armas se lanzarían con 
gran energía cinética. En ese momen- 
to, el bombardero tenía una buena ima- 


gen FLIR y podía ver perfectamente el 
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CONCEBIDO PARA EL COMBATE 

Desde el radar Norden APG-156 hasta el 
receptor de alerta radar Litton AN/ALR-67, 
el A-6 es un concentrado de alta tecnología 


Bombardeo brutal 








Desde el inicio de la Operación 
A-6 atacaron los aeródromos iraquíes con un devastador 
ataque nocturno, los Intruder enviaron un mensaje tan claro 
que incluso Saddam Hussein pudo entenderlo. 


PLANTA MOTRIZ 

















CONTRAMEDIDAS 
El A-6 está dotado de 
antenas para el equipo 
ECM (contramedidas 
electrónicas) Saunders AN/ALO-126 
colocadas en carenados aerodinámicos 
en las raíces alares. 


blanco. El ordenador calculó el punto 
de lanzamiento. No importa a que ve- 
locidad o ángulo estemos, el ordenador 
resuelve el problema. Todo lo que de- 
bo hacer es mantener el blanco centra- 
do y activar el sistema de ataque de for- 
ma que el ordenador pueda soltar las 
bombas en el momento oportuno. Pue- 
do sentir las bombas soltarse, pero tam- 
bién es posible bloquear el ordenador 
y proceder manualmente. Se necesita 
un segundo y medio para que todas las 
bombas se suelten, así que cuando se 
desprende la primera, cuento hasta dos 
y después estás listo para recuperar. Ne- 
cesitaba recuperar el avión del picado a 
una cota de 3 600 m. A esa altura te en- 
cuentras dentro del alcance de los ca- 
ñones ligeros, como los de 57 y 23 mm, 
pero sólo durante 20 o 30 segundos, 


Desert Storm, cuando los 


escondido en una célula de aspecto 


Aunque carente de posquemador, el A-6 posee una 

enorme potencia gracias a sus dos turborreactores 

Pratt 8 Whitney J52-P-8B de 41,40 KN y e 
ns ASIEDN je. 











Derecha: En el mar, los 
Intruder forman parte 
del CAW (Ala Aérea 
Embarcada) junto a 
otros tipos de aviones: 
Tomcat, Hornet, Sea 
King. Sin embargo, en 
tierra vuelven a sus 
unidades propias en 
bases como ésta, 
repletas de Intruder 
estacionados. 


—— 


Derecha: Una vista desde 
arriba revela la insólita pero 
eficaz distribución de los 
asientos de los dos tripulantes 
del Intruder. 


después de nuevo estás por en- 
cima de los 4 500 m. La evalua- 
ción posterior de los daños mos- 
tró que cinco de los seis aviones 
de mi sección se encontraban en la zo- 
na general del blanco y consiguieron in- 
terrumpir con éxito la mayor parte de 
las vías del depósito. Viramos 180* pa- 
ra colocarnos en nuestro rumbo de es- 
cape mientras ascendíamos para evitar 
el intenso fuego de la antiaérea. Si con- 
seguíamos ver a nuestro líder o a nues- 
tro gregario sería fácil alcanzarlo y po- 
nernos en formación, de lo contrario, 
regresaríamos individualmente. Una vez 
fuera de la zona del objetivo, encendi- 
mos nuevamente las luces de posición. 
Es necesario recordar que éramos 48 
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aviones en vuelo y 
queríamos verlos y que nos vieran. Ha- 
bíamos planificado regresar a la base 
con mucho cuidado, tratando de alcan- 
zar un punto de espera en el tiempo pre- 
determinado, para después alcanzar otro 
punto prefijado a unos 50 km de la ba- 
se, también en el momento señalado, 
desde el que seríamos conducidos al te- 
rreno, directamente sobre la pista. To- 
do el grupo de ataque regresó sin pro- 
blemas y todos los aviones se posaron 
en tierra sanos y salvos.” 





anticuado. 








TÉCNICA Y ARMAS 





IDYUY Destructor 





El TOW es el misil contracarro 
occidental de más éxito. 
Desde la Guerra de Vietnam 
ha sido continuamente 
empleado, principalmente en 
el Oriente Medio. 


L BGM-71 TOW (Tube-launched, Optically- 
tracked, Wire-guided missile, misil con 
tubo de lanzamiento, filoguiado y de 
línea de mira óptica) de Hughes es el 
misil contracarro lanzable desde helicóptero 
desarrollado en Occidente con mayor éxito. 
Aparecido en 1968, entró en servicio en 1972, 
logrando éxitos contra los carros ligeros anfi- 
bios PT-76 del ejército nordvietnamita. Desde 
entonces se ha convertido en una de las ar- 
mas más utilizadas del mundo, con casi me- 
dio millón de misiles fabricados. Todo lo que 
el tirador ha de hacer es mantener encuadra- 
do el blanco en la cruz filar de su visor óptico. 
Un sensor infrarrojo en el visor se esclaviza a 
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Los de combate 












la fuente luminosa de la cola del misil. Las 
correcciones de trayectoria son calculadas 
automáticamente y se transmiten al TOW 
mediante el cable de enlace y guía. La ca- 
beza de guerra original del TOW tenía un 
diámetro de 127 mm. En el Improved TOW 
(TOW mejorado) dispone de una espoleta 
de sonda telescópica en el morro que se ex- 
tiende en vuelo para asegurar 
que la carga hueca detone 
exactamente a la distancia óp- 
tima de la coraza del vehículo 
enemigo. El TOW-2 lleva una 
ojiva de mayor diámetro, un 
sistema de guía digital perfec- 
cionado y un nuevo sistema 
de propulsión. El TOW-2A lle- 
va una pequeña carga explo- 
siva en la punta de la sonda 
proyectada para hacer explo- 
sionar el blindaje reactivo (ca- 
jas metálicas llenas de explo- 
sivo y situadas en el exterior 








de la coraza principal) antes de la detona- 
ción de la carga perforante principal; de no 
ser así, el dardo de metal fundido de la carga 
hueca sería desviado por la explosión del blin- 
daje reactivo. Adaptado al lanzamiento desde 
unos 12 tipos de helicópteros de exploración 
y de ataque, como mínimo, el TOW ha sido 
adoptado por más de 40 países y utilizado en 


ESPOLETA EXTENSIBLE 

Los últimos modelos del TOW disponen de una 
sonda extensible que mide 30 o 40 cm con una 
espoleta de impacto en la punta que asegura que la 
cabeza de guerra explosione a la distancia 

óptima del blindaje del blanco, permitiendo. 

de la carga hueca su máxima 

eficacia. 


| 


El TOW-2A lleva una cabeza de guerra de 
5,9 kg de alto explosivo. En las versiones 








combate desde la Guerra de Vietnam al Orien- 
te Medio. Se demostró especialmente eficaz 
durante la invasión israelí de Líbano, en 1982, 
sobre todo cuando era lanzado desde heli- 
cópteros. Se le ha utilizado además en el Gol- 


fo, tanto durante la Guerra Irán-Irak como du- 


rante la operación Desert Storm. 


ALETAS DE 
CONTROL 


Para estabilizar 

el misil, cuatro aletas 
se extienden 
inmediatamente tras 
el lanzamiento. 


GUÍA 
Las órdenes de 
corrección de la 


> ruta 
CABEZA DE GUERRA Y proporcionados por 


el ordenador se 
transmiten vía cables de 


iniciales pesaban 4 kg. acero 


MOTOR COHETE 

El misil es accionado por un 
cohete biestadio de propergol 
sólido. El motor de vuelo 
funciona apenas 1,5 segundos. 


TOBERAS 

En la parte media 
del fuselaje se 
encuentran las 
toberas de salida 
del motor cohete 
4 de vuelo, 


CONTROL 

Es garantizado por 
cuatro aletas 
rectangulares 
extensibles en la cola. 
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El Beaufighter 
fue el azote de 
los buques del 
Eje, tanto en 
Europa como en 
el Pacífico, y de 
los bombarderos 
de la Luftwaffe 
en los cielos de 
Gran Bretaña. 
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GRANDES AVIONES 





El Beaufighter, prácticamente 
una versión de caza 

del mediocre torpedero 
Beaufort, fue en cambio un 
gran éxito. Operó como caza 
nocturno, torpedero y avión 

- de reconocimiento o de 
ataque antibuque. 
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UCHOS CAZAS SE HAN TRANSFORMA- 
DO en aviones de ataque al sue- 
lo y en bombarderos ligeros de 
éxito pero el Beaufighter es uno 
de los pocos ejemplos del proceso inverso: 
un sorprendente caza derivado de un bom- 
bardero. El origen fue el bimotor Beaufort. 
Proyectado como torpedero a finales de los 
años treinta, estaba subpotenciado y tuvo una 
carrera relativamente breve. Sin embargo, en 
1938, Bristol decidió desarrollar una versión 
de caza de largo alcance utilizando la misma 
ala y la misma cola. Ambas se asociaron a un 
nuevo fuselaje con espacio suficiente para só- 
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Arriba: El Bristol 
Beaufighter fue el 
primer eficaz caza 
nocturno británico 
equipado con radar. 
Su primera víctima 
fue un Ju 88 abatido 
en noviembre de 
1940. 


E 1 
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lo dos hombres en lugar de los cuatro del 
Beaufort; además, la versión de caza tenía 
dos motores en estrella Hercules de 1 393 CV 
(1025 kW) en lugar de los Taurus de 1 079 
CV (794 kW) del bombardero. Originalmen- 
te, el Beaufighter habría debido adoptar asi- 
mismo una torreta de accionamiento eléc- 
trico, pero en su lugar se eligió un armamento 
de cuatro cañones de 20 mm instalados en 
caza bajo la proa. Finalmente, se añadieron 
seis ametralladoras montadas en los planos, 
aunque las versiones de largo alcance adop- 
taron en su lugar tanques de combustible. 
A pesar de toda su potencia, las dimensio- 

























nes y el peso del Beaufighter lo hicieron más 
lento que los nuevos cazas monoplazas, con 
una velocidad máxima de sólo 520 km/h. Era 
además, difícil de pilotar a plena carga de 
combustible y municiones. Pero cuando, a 
mediados de 1940, comenzaron las entre- 
gas, estaban apareciendo los primeros ra- 
dares de interceptación aeroportados (Al). 
La proa del Beaufighter estaba disponible 
para colocar las antenas del radar; además, 
su pesado armamento y la capaci- 
A ==. dad para permanecer en vuelo du- 
a bes rante cinco horas lo hacían el 

es avión ideal para llevar el nuevo 
ingenio. Los primeros radares 
se habían probado sobre el Blen- 
















gada del Beaufighter a los squadron 
de caza nocturna comenzó pronto a 
tener un cierto peso en el conflicto, 
también gracias al mejorado radar 
Al Mk IV y al apoyo de las instala- 
ciones de radar de interceptación en 
tierra. 


VICTORIAS NOCTURNAS 

DE “OJOS DE GATO” 

El primer derribo conseguido por un 
Beaufighter tuvo lugar la noche del 19 de no- 
viembre de 1940, El piloto era el legendario 
as John "Ojos de Gato" Cunningham y su na- 
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| VELOCIDAD J 
El Beaufighter y el A-20 eran mucho más lentos que el 
dl Me 410. | 
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heim, que resultó demasiado len- Los fiables 

to para alcanzar a los bombarderos | elo 
enemigos incluso si su poco fiable del Beaufighter 
radar los hubiese detectado. La lle- os 


| autonomía, vital 


















































0 | ” vegante y operador de radar era John no SS enel 
Los Beaufighter entraban en | Phillipson. Derribaron dos bombar- - Beaufighter- 
acción en "alas de ataque”, deros localizados en medio de las nu- | se lía era 
con aviones que atacaban con | bes gracias a sus luces de navega- | ae 
_cohetes, mientras otros si y E Aqua: 
ción antes de que los controladores los Me 410 y los 
ocupaban de las defensa a as  A-20G estaban 
antiaéreas y otros de larisa de tierra dirigieran al caza británico ' pesadamente 
| torpedos. hacia un nuevo objetivo. Mientras Pht- armados, no 
llipson seguía sus señales en la pan- _ podían igualar al 
| | caza británico en 
talla de radar y proporcionaba las in- potencia de 
dicaciones de rumbo, Cunningham al edo: sobre 
fue capaz primero de encontrar y des- | e rtimcite: 
pués de acercarse al blanco. Final- > MEA : 
CAZA NOCTURNO 





1941 Los Mk! (F) pintados de negro 
estaban equipados con antenas de 
radar y amortiguadores de llamas en 
los tubos de escape para las 
operaciones nocturnas. El armamento 
consistía en cuatro cañones de 20 mm 








VERSÁTIL 
Y EFICAZ 





1939 En el Beaufiohter Mk l, 

un caza nocturno dotado 

de motores Hercules lll o XI, el 
observador/operador de radio 
cargaba también el cañón. Los 
aviones del Mando Costero 
disponían de radar (IMIk IC) y 
flotadores luminosos y fumigenos, 
así como de un radiogoniómetro, 





y seis ametralladoras de 7,7 mm. 








1941 El Beaufighter Mk VI fue la 
primera versión armada con 
proyectiles cohetes de 60 libras 
(27 kg). Estas armas eran muy 
eficaces en las acciones antibuque. 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


MOTORES RADIALES 

El Beaufighter, excepto la 
versión Mk Il, empleaba 
motores en estrella Bristol 
Hercules con válvulas de 
camisa. Estos motores 
producían un sonido de 
murmullo que le valió al avión 
el sobrenombre de “Muerte 
susurrante” con que le 
bautizaron los soldados 
japoneses. 


mente, abrió fuego a una distancia de casi 
200 m y, aunque inmediatamente después 
perdió el contacto visual 

con el blanco, el Ju 88 ata- 

cado se estrelló contra el sue- 

lo, confirmando así su derribo. Las victorias 
se hicieron raras en los tres meses siguien- 
tes, pero a medida que las tripulaciones ad- 
quirían experiencia la tasa de éxitos comen- 
zÓ a mejorar. En mayo de 1941, cuando los 
alemanes organizaron sus últimas grandes 
incursiones nocturnas contra Gran Bretaña 
antes de volverse hacia el este para invadir la 
URSS, los Beaufighter derribaron 14 bom- 
barderos de la Luftwaffe en una sola noche y 
muchos otros en las dos semanas siguientes. 


IVIOTORES DIFERENTES 
Se realizaron numerosas versiones del Beau- 
fighter con motores alternativos, aunque só- 
lo unas pocas se produjeron en gran núme- 
ro. El Mk II fue dotado de una pareja de Merlin, 
mientras que el Mk VI llevaba motores Her- 
cules más potentes y se produjo tanto en 
) versiones de caza (F) como para el Man- 








1943 La versión XIC era similar 
al caza Mk VI, pero podía llevar 
un torpedo. Se fabricó sólo un 
corto número antes de la 
introducción del TF.Mk X. Este 
modelo llevaba motores 
Hercules XVII. 








1943 El TF.Mk X llevaba un radar 
aire-superficie Mk VIII y tenía 
motores Hercules VÍ optimizados 
para desarrollar una elevada 
potencia a baja cota. El éxito del 
radar quedó demostrado cuando 
algunos TF.Mk X destruyeron cinco 
U-Boote en un intervalo de 48 horas, 
en marzo de 1945. El TF.Mk X fue 
exportado también a Portugal. 





ESCOTILLA DE EMERGENCIA 
Los Beaufighter tenían 
escotillas de acceso en el 
pavimento utilizadas para 
abandonar el avión a 
velocidades de hasta 640 km/h. 
La tripulación usaba además 
una portilla superior para el 
observador y una ventanilla a 
presión para el piloto. Estas 
salidas de emergencia eran 
peligrosas a baja cota. 


ARMAMENTO OFENSIVO 
Todo el armamento lanzable 
se instalaba exteriormente. 
Dos bombas de 113 kg (250 
libras) podían colocarse en 

el intradós alar, pero el 
armamento era 
normalmente un torpedo de 

750 kg o de 996 kg debajo 

del fuselaje u ocho 
proyectiles cohete 

de 27 kg 
en raíles 
subalares. 
















ARMAMENTO EN LA PROA 

El Beaufighter tenía una devastadora 
potencia de fuego frontal proporcionada por 
cuatro cañones de 20 mm que constituían su * 
armamento fijo principal y que se encontraban 
situados en la parte inferior del morro. ( A 


HABITÁCULOS SS 
La cabina monoplaza 
anterior alojaba al piloto, 
mientras que el 
observador/operador de radio 
se sentaba detrás. 


do Costero (C). El Mk VIF introdujo el radar de 
interceptación aeroportado MIk VIII, mientras 
que el VIC adoptó una ametralladora trasera 
para el observador y podía ser equipado pa- 
ra llevar una bomba da 227 kg o cuatro pro- 
yectiles cohete de 60 libras (27 kg) debajo de 
cada semiala. Por otra parte, más de 2 000 Be- 
aufighter fueron fabricados como bombarde- 
rosftorpederos Mk X, dotados de aerofrenos 
en las alas para reducir la velocidad en el mo- 
mento de lanzar el torpedo; algunos recibie- 
ron radar de descubierta de buques de su- 
perficie (ASV), aunque la mayoría conservó el 
radar Al Mk VIII. Había además espacio para 
un tercer tripulante para la puntería del tor- 
pedo. Los cazas Mk IF y VIF fueron amplia- 
mente usados en el Mediterráneo y en Italia y 






ametralladoras de 7,7 mm, una 

ametralladora de 7,7 mmen 
posición dorsal y tiro hacia atrás, 
un torpedo de 996 kg u ocho 
cohetes de 27 kg 








1944 La Australian Government 
Aircraft Factory (fábrica de aviones 
del gobierno australiano) construyó 
3/4 ejemplares de la versión WNIk 
XX1, similar al TF.Mk X. La Royal 
Australian Air Force empleó este 
modelo con gran eficacia para 
destruir buques japoneses en las 
aguas costeras birmanas. 





1950 Tras el final de la Segunda 
Guerra Mundial, los Beaufighter 
efectuaron ataques con cohetes 
contra la guerrilla malaya. Los 
aparatos de la RAF fueron 
transformados para el servicio 
colonial en tareas secundarias como 
el remolque de blancos. Este TT.Mk 
10 es un ejemplo; el último Beau fue 
dado de baja en 1960. 





el VIF se convirtió en caza nocturno estándar 
| de las US Army Air Forces en este teatro. Tam- 
> | A 1 ME bién el Mk VIC se usó en el Mediterráneo, ade- 

- y IT" más de en el mar del Norte y el golfo de Viz- 

Ps | Es | Pa CG Rie de caya en patrullas antibuque. Una eficaz táctica 
Br | | | antibuque introducida a principios de 1944 por 
<A A los Beaufighter comportaba el empleo de avio- 
El Beaufighter Mk XXI, con motores Hercules XVIII, se fabricó nes armados con cohetes para el ataque ini- 


en Australia y operó con la RAAE cial contra un buque o un convoy, 


, | obligando a callar a las armas an- 
en ataques antibuque. tiaéreas antes de que la segun- 


da oleada lanzase sus torpedos 
contra el blanco. Un ataque final 
efectuado con fuego de cañón 

y de las ametralladoras com- 
pletaba la devastación. En el Lejano 
| a Oriente, los japoneses bautizaron al 
El Beaufighter fue el Beaufighter como “la muerte susu- 














COLA MODIFICADA 
El empleo de motores Merlin 
en el Mk Il causó una cierta 
inestabilidad y hubo que adoptar 
. planos de cola con cuerda 
o aumentada y una deriva dorsal 














más larga: los planos 
dic rió primer caza nocturno rrante” a causa de sus motores relativamen- 
| dotado de un pesado te silenciosos y su devastadora potencia de 





















armamento de cañones, : | SR | 
un radar de interceptación fuego. Una de las tareas principales del Beau 


y una velocidad suficiente fue el ataque a los ferrocarriles japoneses, a 
para alcanzar a los las embarcaciones fluviales y a los convoyes 
bombarderos enemigos. de camiones de suministro a las tropas a tra- 
vés de las junglas de Birmania; muchos se 
perdieron en estos ataques a baja cota, pero 
infligieron gravísimas pérdidas a las líneas lo- 
gísticas japonesas. Se fabricaron casi 6 000 
Beaufighter, incluidos 364 Mk XXI, produci- 
dos en Australia en los últimos dos años de 
guerra para la RAAF. Después del conflicto, 
==> | muchos de los Beau se convirtieron en re- 
molques de blancos y un corto número 
fue cedido a Turquía, a la Re- 
pública Dominicana y a 
Portugal. 
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| torpel pp 
estas unidades se emplearon con éxito contra 
los convoyes en el mar del Norte, enel 
bloqueo marítimo del golfo de Vizcaya y contra 
las torpederas alemanas durante los 
desembarcos en Normandía. En el Extremo 
Oriente, la Royal Australian Air Force empleó 

| | ] a Beaufighter como bombarderos de escolta de 
e to atacan a largo alcance y en tareas antibuque al largo 
cosióro plemán enel mar del de la costa de Birmania. En febrero de 1945, los 
Norte y en las aguas cercanas Beaufighter del 224” Group habían echado a 

al Skaggerak. pique casi 700 buques de pequeño tonelaje. 
PU 
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En 1945, Beaufighter del 
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El tetrarreactor Lockheed JetStar satisfizo 
una petición de la USAF de un reactor uti- 
litario de entrenamiento de tripulaciones, 
calibración, transporte y usos generales. 
Los C-140A han sido utilizados por el Air- 
ways and Air Communications Service de 
la USAF para inspeccionar las ayudas a la 





El JetStar respondía a una demanda 
de la USAF para un veloz reactor de 


> Se 


Lockheed C-140 JetStar 
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navegación militar. Ocho VWC-140B han si- 
do también utilizados por el ala Special Air 
Missions del Military Airlift Command. Ac- 
tualmente retirados del servicio activo en 
la USAR, los JetStar operan aún en Indo- 
nesia, Irán, Arabia Saudí, Libia y México en 
cometidos de transporte VIP, 








Lockheed P2V Neptune 
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En 1944, la US Navy necesitaba un patru- 
llero marítimo basado en tierra. La res- 
puesta fue el Lockheed P2V Neptune, 
un avión bastante grande con ala de im- 
plantación medio-alta. Los P2V-1 de se- 
rie, con una tripulación de siete hombres, 
comenzaron a entrar en servicio en 1947, 
La guerra de Corea llevó a una ulterior de- 





El Lockheed P-3 Orion fue desarrollado 


del avión civil L-188 Electra como avión 
avanzado de patrulla marítima para la US 
Navy. Conservando la célula básica del 
Electra, el Orion se diferencia por un fu- 
selaje acortado 2,24 m y modificado pa- 





de SE, 





manda de Neptune y la posterior implica- 
ción norteamericana en el sudeste asiáti- 
co, junto con la necesidad de incrementar 
la capacidad de patrulla marítima de los 
aliados occidentales, impulsó a Lockheed 
a la producción de muchas variantes del 
P-2, comprendido el P2V-7/P-2H , con mo- 
tores reactores subalares auxiliares. 
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ra incorporar aviónica y una gran bodega 
de armas que puede contener minas, car- 
gas de profundidad, torpedos o armas nu- 
cleares, El Orion está en servicio desde 
hace más de 30 años y de él se han fabri- 
cado más de 640 ejemplares, compren- 


Un P-3 de la 
Royal Australian 
Navy sobrevuela 

la fragata 
DESTE 
AECE ll CO SS 


CARACTERÍSTICAS 
Lockheed JetStar ll 
Planta motriz: cuatro turbosoplantes 
Garrett TFE731-3 de 16,46 kN de em- 


puje 

Dimensiones: envergadura 16,60 m,; 
longitud 18,42 mi; altura 6,23 m; su- 
perficie alar 50,40 m' 

Pesos: en vacio 10 967 kg; máximo al 






En los años ochenta, la flota de 
VC-140B fue pintada con el 
mimetizado de tipo “lagarto”. 


despegue 19 844 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 880 
km/h; techo de servicio 10 975 m; au- 
tonomía (con la carga útil máxima) 
4 818 km 








Dassault Mystére 20 
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El Neptune fue adquirido por muchas fuerzas 
aéreas, incluida la Royal Australian Navy. 


CARACTERÍSTICAS 
Lockheed P2V-7 (después P-2H) 
Planta motriz: dos motores radiales 
Wright R-3350-32W Turbo-Compound 
de 2 610 kW, más dos turborreactores 
auxiliares Westinghouse J34-WE-36 de 
15,14 kN de empuje 


El P2V-5, gracias a dos reactores 
Westinghouse, incrementó sus 
prestaciones. 





Avro Shackleton 
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Dimensiones: envergadura 31,65 m; lon- 
gitud 27,94 m; altura 8,94 m; superficie 
alar 92,90 m? 

Pesos: en vacío 22 650 kg; máximo al des- 
pegue 36 240 kg. 

Prestaciones: velocidad máxima 649 krryh; 
techo 6 705 m; autonomia 5 930 km 
Armamento: dos ametralladoras de 12,7 
mm, cohetes subalares y hasta 3 629 kg 
de bombas, torpedos o cargas de pro- 
fundidad 
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didos los CP-140 Aurora canadienses. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed P-3C Orion 

Planta motriz: cuatro turbohélices Alli- 
son T56-4-14 de 3 661 kW 
Dimensiones: envergadura 30,38 m:; 
longitud 35,61 m:; altura 10,27 m; su- 
perficie alar 120,77 m? 

Pesos: en vacio 27 892 kg; máximo al 
despegue 64 410 kg 





HS Nimrod MR.MVIk 2 
Breguet Atlantic 
Ilyushin 11-38 “May” 
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Los Orion japoneses han sido 
fabricados con licencia por 
Kawasaki para las JMSDF. 


Prestaciones: velocidad máxima 761 
km/h; techo de servicio 8 625 m; auto- 
nomía 7 670 km 

Armamento: minas, cargas de pro- 
fundidad, torpedos y cohetes en bo- 
dega y pilones subalares hasta un má- 
ximo de 9 072 kg 
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La us Navy emplea una flota de P-3 Orion 
modificados para la recogida de informa- 
ción electrónica, con receptores para la es- 
cucha, grabación y análisis de las señales 
emitidas de radar o radio. El EP-3E tiene 
un gran radomo aplanado bajo el fuselaje, 
viga de cola truncada, carenados dorsales 
y ventrales y numerosas antenas. La ver- 
sión RP-3A se utiliza para el apoyo a las 













El Lockheed P-38 Lightning bifuselaje na- 

ció de una requisitona del US Army Air Corps 
en demanda de un caza de altas presta- 
ciones. Las primeras operaciones bélicas 
regulares de este modelo tuvieron lugar en 
África del Norte en 1942 y en el teatro del 
Pacífico, donde los Lightning destruyeron 
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pruebas de armas navales que se realizan 
en el Pacífico; tres de estos ejemplares lle- 
van una gran antena de placa en la pro- 
longación de la deriva. Un único NP-3B es 
empleado por una unidad para las pruebas 
navales; además, la National Oceanic and 
Atmospheric Administration utiliza dos 
WP-3D para la investigación meteorológi- 
ca y la detección de huracanes. 


más aviones japoneses que cualquier otro 
caza de la USAAF. Fueron además los pro- 
tagonistas del derribo del Mitsubishi G4M 
que transportaba al almirante Yamamoto. 
El “as” estadounidense, comandante Ri- 
chard |. Bong, obtuvo sus 40 victorias con- 
firmadas volando los P-38 en el teatro del 


Más de 
diez mil 
P-38 
volaron en 
todos los 
teatros de 
guerra. 
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El éxito del Hudson en servicio con la RAF 
llevó a la versión militar del Lockheed 18 
Lodestar, algo más grande. Comparado 
con el Hudson, el Ventura tenía una car- 
ga bélica más elevada, un armamento su- 
perior y motores más potentes, pero no 


La RAF utilizó el Ventura para 
tareas de patrulla y ataque 
marítimo. 





se le consideró adecuado para las opera- 
ciones diurnas de la RAF. El Ventura IV/V 
fue suministrado al Coastal Command de 
la RAF y las fuerzas aéreas de la Com- 
monwealth mediante la ley de "Présta- 
mos y Arriendos” y fue empleado por la 
US Navy con la designación de PV-1. La 
producción de esta versión alcanzó los 
1600 ejemplares sobre un total de 2 474 
Ventura construidos. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed EP-3E Orion 

Planta motriz: cuatro turbohélices Allison 
T56-4-14 de 3 661 kW 

Dimensiones: envergadura 30,38 mi; lon- 
gitud 35,61 m; altura 10,27 m; superficie 


El P-3 AEW es utilizado por la 
DEA estadounidense en la lucha 
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Usado para registrar la 
“firma” electrónica de los 
buques extranjeros, el EP-3E 
está embutido de sofisticados 
equipos de escucha. 


alar 120,77 m' 

Pesos: en vacío 27 892 kg; máximo al des- 
pegue 64 410 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 703 kh; 
techo de servicio 8 535 m; autonomía 


contra el tráfico de drogas. 8 150 km 

Antoñov An-12 “Cub B" "“=AXK ok xk 

BAe Nimrod R.Mk 1 A A e 
Boeing RC-135 KA Ao AA 


Pacífico. En Europa, los P-38 efectuaron mi- 
siones de escolta de largo alcance en apo- 
vo de los bombarderos diurnos. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed P-38L Lightning 

Planta motriz: dos motores Allison V-1710- 
111/1113 V-12 de 1 100 kW 
Dimensiones: envergadura 15,58 m; lon- 
gitud 11,53 m, altura 3,91 m; superficie 
alar 30,47 m' 





El P-38 fue el mejor de los cazas 
bimotores aliados. 


Pesos: en vacío 5 806 kg; máximo al des- 
pegue 9 798 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 666 km/h; 
techo de servicio 13 410 m; autonomía 
724 km 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
12,7 rim y un cañón de 20 mm, más has- 
ta 1 451 kg de bombas 
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CARACTERÍSTICAS 

Lockheed PV-1 Ventura 

Planta motriz: dos motores radiales Pratt 
8 Whitney R-2800-31 de 1 491 kW 
Dimensiones: envergadura 19,96 m, lon- 
gitud 15,77 m;, altura 3,63 m; superficie 
alar 51,19 m* 

Pesos: en vacío 9 161 kg; máximo al des- 
pegue 14 096 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 518 


Tras la Segunda 

Guerra Mundial, la RCAF empleó 
sus Ventura para el remolque de 
blancos. 


km/h; techo de servicio 8 015 m; auto- 
nomía 2 189 km 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
12,7 mm y dos de 7,7 mm y hasta 1361 
kg de bombas, o seis cargas de profundi- 
dad de 147 kg o un torpedo 
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El Pv-2 Harpoon, versión de largo alcan- 
ce y armamento pesado del Lockheed Ven- 
tura, fue ordenado por la US Navy en 1943. 
Distinto del PV-1 en muchos aspectos, el 
Harpoon tenía una envergadura superior, 
un nuevo grupo de cola, una autonomia 
















El Lockheed S-3 Viking es un birreactor 
de ala alta con semiplanos replegables 
eléctricamente y una tripulación de cuatro 
miembros. Dotado de detector de ano- 
malías magnéticas en una viga de cola re- 
tráctil, el Viking ha sido proyectado para 
afrontar la amenaza de los submarinos nu- 
cleares soviéticos. Durante la Guerra del 
Golfo, el S-3 demostró ser un eficaz bom- 








más amplia y llevaba una carga bélica más 
pesada. Unos 535 aviones fueron entre- 
gados a la US Navy que los empleó en la 
zona del Pacífico. Durante la posguerra, los 
PV-2 excedentes fueron proporcionados a 
Italia, Japón, Países Bajos, Perú y Portugal. 


Los PV-2 de la US Mavy entraror 
en acción en el Pacífico a partir 
de 1944. A 


bardero convencional cuando se le utilizó 
contra las embarcaciones, los emplaza- 
mientos de radar y las baterías antiaéreas 
iraquíes. Casi todos los S-3A han sido ac- 
tualizados al estándar S-3B con sistemas 
de armas mejorados. 


CARACTERÍSTICAS Lockheed S-3 Viking) 
Planta motriz: dos turbosoplantes Gene- 


Proyectado durante 

la Guerra Fría, el 
cometido principal 
del S-3 Viking era la 
localización y la 
destrucción de los 
modernos submarinos 
soviéticos que operan 
a grandes 
profundidades. 


Lockheed SR- 71 Blackbird 





Desarrollado en secreto como s joambllze 
del U-2, el Lockheed SR-71 entró en ser- 
vicio con la USAF en 1966. Operando a 
más de 24 000 m, se le utilizaba en misio- 
nes de reconocimiento de largo alcance y 
tenía la capacidad de fotografiar más de 


250 000 krr* en una hora. Su célula em- 
plea titanio para resistir las altas velocida- 
des y temperaturas de más de 300? C. Las 
restricciones presupuestarias y el empleo 
de satélites de espionaje llevaron a su ba- 


ja de la USAF en 1990. En seguida, la NA- 
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CARACTERÍSTICAS 

Lockheed PV-2 Harpoon 

Planta motriz: dos motores radiales Pratt 
: Whitney R-2800-31 de 1 491 kW 
Dimensiones: envergadura 22,86 m; lon- 
gitud 15,57 mi, altura 4,04 m; superficie 
alar 63,73 m' 

Pesos: en vacio 9 538 kg; máximo al des- 
pegue 16 330 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 454 km/h; 






Muchos Harpoon continuaron 

en servicio en los años 
cincuenta, como este ejemplar 
portugués. 


techo de servicio 7 285 m; autonomía 
4714 km 

Armamento: hasta 10 ametralladoras 
de 12,7 mm, y una carga de bombas de 
hasta 1814 kg interiormente y 907 kg ex- 
teriormente 





Beriev Be-6 


Blohm und Voss Bv 138 Ax 
Lockheed Neptune AA 


ral Electric TF34 de 41,26 kN de empuje 
Dimensiones envergadura 20,93 m;, lon- 
gitud 16,26 m, altura 6,93 m; superficie 
alar 55,56 mn 

Pesos: en vacio 12 088 kg; máximo al des- 
pegue 23 832 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 814 knvh; 


A E 


El S-3 ha operado con éxito durante la Guerra del 
Golfo, desde los portaaviones de la US Navy 
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techo de servicio 10 670 m; autonomía 
1751 km 


Armamento: (5-3B) carga bélica máxima 
3 175 kg, comprendiendo cuatro torpedos, 
cuatro bombas o dos cargas de profundi- 
dad nucleares en bodega; minas, bombas, 
cohetes o misiles en pilones subalares 
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SA utilizó tres SR-71. Estos aviones han 
sido revisados y volvieron a entrar en ser- 
vicio de primera línea con la USAF en 1995, 
desde la base de Edwards. 


CARACTERÍSTICAS: 

Lockheed SR-71A Blackbird 

Planta motriz: dos turboestatorreactores 
Pratt Whitney J58 de 144,73 kN de em- 
puje con posquemador 

Dimensiones: envergadura 16,94 mi; lon- 





El SR-71 es el avión operacional 
más veloz del mundo, desde 
hace 30 años. 


gitud 32,74 m, altura 5,64 m,; superficie 
alar 1667,22 m' 

Pesos: en vacio 27 273 kg; máximo al des- 
pegue 7/8 189 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 3 620 
km/h; techo de servicio +26 000 m; au- 
tonomía 4 830 km 
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GRANDES AVIONES | 








a 


Verdadera estación de radar volante, 
' el Grumman E-2 Hawkeye “ve” 
gracias a su radar colocado en el 
interior de un gran O 
radomo rotante sobre 
el fuselaje. EE 


| 








Un biturbohélice Hawkeye vuela en 
formación con su predecesor de 
motores radiales, el Grumman E-1B 
Tracer, o “Willy Fudd”. El E-2 
representó un notable progreso 
respecto al viejo E-1B. 


E-2 Hawkeye 
DATOS TECNICOS 





tre el buque y tierra y viceversa. En su come- A II 

tido principal de alerta aérea, el E-2 fue un pa- == "3 2 E 
so adelante gracias a sus turbohélices que le Ea E 
conferían una velocidad de crucero bastante y”... 

más alta y un techo de servicio superior. Es- (MS m3 














ta última característica es muy importante, ya (/ 0 A-50 : 

que el alcance de descubierta se amplía al au- did E 

mentar el techo de vuelo. 5 d y -E-20 4 
FELE-2C tiene) 9400 m 1 

HAWKEYE, EL EXPLORADOR E OS . 

El actual Hawkeye era conocido originalmente A CET 3 7 


como W2F-1 y efectuó su primer vuelo des- 
de las factorías de Peconic River de Grumman 
en Long Island, el 21 de octubre de 1960. Do- MMS 
tado con dos turbohélices Allison T56-A-8 de 00 a o 
3021 kW, el Hawkeye (ojo de halcón) tomó el EE ES ls ES A ro ¿AR 
Ma z de | E! El E-2 tiene cota operacional casi tan elevada NS Verdadera obra maestra de la miniaturización, 

nombre de un legendario explorador indio ESO comola del E-3 a reacción. El A-50 soviético PE el E-2 tiene casi el mismo radio de descubierta 

norteamericano. El nuevo [HS tiene el techo de servicio más alto. 00 del A-50 en una célula mucho más pequeña. 

avión hacía fe de su nom- 

bre gracias a su excepcio- 

nal capacidad para descu- 

brir al enemigo a larga 

distancia por medio del ra- 

dar General Electric APS- 

96, cuya antena rota seis ve- 












- AUTONOMÍA DE PERMANENCIA 


El E-2 puede volar hasta un punto 
| preestablecido a 320 km de su grupo de batalla, 
MM O mn. ¡ patrullar cuatro horas y regresar a la base. 
Dm 840 kh 508 km/h ] == — 


loxn===:0 












VELOCIDAD MÁXIMA 


Obviamente, el E-2 con sus dos turbohélices es Á 
mucho más lento que sus dos rivales que 
disponen ambos de cuatro turborreactores. 





ces por minuto en el interior de un radomo 
discoidal. Las pruebas de vuelo confirmaron 
que se trataba de un avión muy grande y pe- 
sado para operar desde portaaviones, con un 
peso máximo de 22 516 kg y una envergadu- 
ra de 24,56 m. Para reducir su espacio 





nes principales de la US Navy. El tercer mo- 
delo del Hawkeye, el E-2C, voló por primera 
vez el 20 de enero de 1971. El primer desplie- 
gue se inició en septiembre de 1974, cuando 
el VAW-123 “Screwtops”, con base en Nor- 

folk, en Virginia, se embarcó 


a bordo, Grumman dotó al Hawkeye 
de cuatro pequeñas derivas en lugar de 
una sola de gran tamaño en su extra- 
ña cola. El primer E-2A de serie (tal co- 
mo fue redesignado en 1961) voló el 29 
de abril de 1961. La US Navy adquirió 
tres prototipos y 59 E-2A de serie; las 
entregas al squadron VAW-110 “Fire- 
birds”, en North Island, California, co- 
menzaron en 1964, 


| Esta imagen 


a bordo del Saratoga (CVA- 
pi Sii ió) ES 61) para un crucero en el Me- 
el squ n de E- A z | 
VAW-123 es diterráneo. El E-2C adoptaba 
conocido como 
los “Screwtops” 
(“tapón de 
rosca”): en el 
rotodomo llevan 
una espiral con 
un ojo central. 









¡vales tienen mayor espacio para los 
lores de radar y el personal de reserva; 
mbres constituyen la tripulación del E-2. 
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EL HAWKEYE ENTRA EN ACCIÓN 

El Hawkeye entró por primera vez en comba- 
te durante la Guerra de Vietnam. Desde el por- 
taaviones Kitty Hawk, los E-2A fueron des- 
plegados en el golfo de Tonkín, al largo de la 
costa de Vietnam, hacia finales de 1965. Fue- 
ron reemplazando progresivamente a los más 
viejos E-1 Tracer a bordo de los portaaviones 
mayores. Los E-2A cumplieron su misión prin- 
cipal de protección de la fuerza naval con sus 
“ojos” radar, pero operaron también como 
una especie de cuartel general volante para 
los cazas F-4 Phantom y F-8 Crusader que efec- 
tuaban patrullas armadas; además demos- 
traron ser especialmente eficaces en la coor- 
dinación de las misiones de búsqueda y 
rescate. Con la experiencia de Vietnam, un se- 
gundo modelo, el E-2B, con un ordenador me- 
jorado, voló por primera vez el 20 de febrero 
de 1969. Al año siguiente, más de una doce- 
na de squadron operaba el Hawkeye 
desde todos los portaavio- 









un nuevo radar, el General Electric APS-111. 
En los años sucesivos, este radar sería subs- 
tituido por otro modelo más avanzado, el 
APS-125. En diciembre de 1971, Israel se con- 
virtió en el primer operador exterior del E-2, 
tras adquirir cuatro Hawkeye con radar 
APS-125 y enlace de datos a prueba de inter- 
ferencias (data link) específicamente adapta- 
dos a los equipos de tierra israelíes ya exis- 
tentes. El último de estos E-2C fue 
entregado en agosto de 1978 y en 
A, junio del siguiente año serían uti- 

il lizados por primera vez para el 
control de los combates aéreos 
contra los cazas sirios sobre Lí- 
bano. Los E-2C localizaron 

ocho MiG-21 en fase de des- 


Los rivales 





E-3C SENTRY AWACS 
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UTONOMÍA DE DURACIÓN 
ene una considerable autonomía de 

, que sin embargo no es comparable a 
e sus grandes rivales a reacción. 


Este radar volante basado en el avión de línea a reacción Boeing 707, es 
más grande, más veloz y dispone de más autonomía que el Hawkeye, 
pero no tiene la versatilidad de un avión capaz de comenzar su misión 
desde el medio del océano. Todos los AWACS (Airborne Warning And 
Control System) deben su eficacia en combate a las “cajas negras" 





ILYUSHIN A-50 

El A-50 “Mainstay” entró en servicio en 1984 
como radar volante para la Aviación 
soviética. Se considera que la electrónica 
rusa está menos perfeccionada que la 
occidental, pero el "Mainstay” puede llevar 
un equipo más pesado, basado en una 
tecnología más anticuada, aunque probada. 
Como el Sentry y el Hawkeye, el llyushin 
lleva el radar en un “disco volante” montado 
sobre el fuselaje. Y como el E-3 ha de 
despegar desde pistas en tierra, más 
vulnerables a la caza enemiga. 
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pegue y dirigieron contra ellos seis F-15 Ea- 
gle y cuatro Kfir C-2. Este trabajo de equipo 
permitió a los israelíes derribar a los seis MiG 
sin sufrir ninguna pérdida. Los E-2 israelíes se 
utilizaron también para ayudar a dirigir las ac- 
ciones de combate aéreo contra los campos 
de guerrilleros palestinos en el valle de la Be- 
kaa. Los restantes operadores exteriores del 
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MOTORES 


con una potencia 


turbohélices Allison cd 
unitaria de 3 661 kW. 


E-2C Hawkeye comprenden a Japón, 
Egipto, Singapur y Taiwán (los E-2T 
de Taiwán incluyeron al último avión 


ge 





ria de Calverton, que ya no se utiliza, en no- 
viembre de 1994). Los E-2C originales han si- 
do sometidos a continuas actualizaciones con 
el transcurso de los años. El equipo radar se 


El E-2C emplea una pareja de === 
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construido en Long Island: salió de la facto- * 





ds 


El 
EMBARCABLE 
El ala replegable y una cola algo 
extraña permiten al E-2 no 
superar los límites físicos para 












E-2C Hawkeye 


El E-2C es un elemento vital en los planes de guerra de los 
grupos de batalla de la US Navy. Su rol principal es actuar 
como estación de radar avanzada para defender al 
portaaviones y a la escuadra de buques de guerra que 
operan con él. El Hawkeye precede a la flota, busca en el 
cielo a los eventuales incursores, los detecta con su radar y 
dirige contra ellos a los interceptadores F-14 Á 
del Ala embarcada. | | . P 









PLAME CAPTA LA 


poder operar desde portaaviones. 
Es lo bastante grande como para 
alojar un completo equipo 
electrónico. 
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TRABAJADOR INFATIGABLE 

El Hawkeye es uno de los aviones más 
utilizados del Ala embarcada. 
Normalmente, es el primero en ser 
lanzado, el que permanece más tiempo 
en el aire y el último en apontar después 
de una larga jornada de trabajo. 









TRIPULACIÓN 
Está constituida por dos pilotos, en la 
cabina de vuelo, y tres operadores 
alojados en la cabina principal: el 
encargado del Centro de Información de 
Combate (CIC), el controlador aéreo y el 
porador. de radar. 


ROTODOMIO 
El disco Randtron APA-171, 
llamado rotodomo, aloja la 
serie de antenas rotantes 
del sistema radar principal. 
El disco rota a seis giros 
por minuto y se retrae 
verticalmente para 
facilitar la estiva en el 
hangar. 
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DEFENSA 
El E-2 no lleva armamento 
defensivo: lo protegen los 
cazas F-14 Tomcat o F/A-18 
Hornet. 
















EL RADAR DEL 

HAWKEYE 

Gracias al radar 

de vigilancia APS-145 

los operadores pueden / 

simultáneamente AN 

controlar cuarenta sa personal de 

interceptaciones distintas . cubierta para 

de aviones de combate o engancharse 

misiles de crucero. a la catapulta 
y poder así 

despegar con 

su pesado 

NTE 1 E A al. E-2. 






Los pilotos 
confían en el 
entrenado 






















MIMETIZACIÓN DEL HAWKEYE 
Muchos Hawkeye adoptan todavía la librea 
gris/blanco introducida por la US Navy en 1955 

en lugar del esquema gris de baja visibilidad con 

que actualmente se pintan los aviones 
embarcados. Este ejemplar perteneciente al Ala 
embarcada en el USS Kennedy conserva aún 

un toque de color que recuerda los vistosos 
acabados de los años sesenta y setenta. Este 

A avión luce la insignia del comandante del Ala 
“7% embarcada y lleva la tradicional numeración de 
A, “doble cero”. 
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ha cambiado varias veces: se pasó al APS- 
138, después al modelo APS-139 y finalmen- 
te al APS-145. Este último sistema de radar, 
adoptado por todos los aviones de la flota, 
ofrece una mejor resistencia a las perturba- 
ciones electrónicas y posee ma- 
yores capacidades en el 
modo terrestre. Otras 
mejoras para el 
E-2C incluyen el sis- “4: 
tema IFF (Identifica- 
tion Friend or Foe, identifi- 
cación amigo o enemigo) y un sistema 
conjunto de escucha y distribución de infor- 
maciones tácticas (JTIDS, Joint Tactical In- 
formation Distribution System). El E-2C dis- 
pone de dos turbohélices Allison T56-A-425, 
con una potencia unitaria de 3 661 kW, y es 
capaz de volar a una velocidad máxima de 
598 km/h, aunque normalmente lo haga a una 
velocidad de crucero de casi 400 km/h para 
conseguir la máxima autonomía. 


EL E-2 EN ACCIÓN 

Desde Vietnam, los Hawkeye han tenido un 
papel considerable en todas las operacio- 
nes bélicas de importancia de las fuerzas 
estadounidenses: en Líbano en 1983, en Gra- 
nada en ese mismo año, en Panamá en 1989, 
durante la operación Desert Storm en 1991 
y en Bosnia en 1995. Además, aunque ya 
no sea un último modelo, el actual E-2C 
Hawkeye es todavía un avión de guerra ac- 
tualizadísimo y en vanguardia de la tecno- 
logía militar. El Hawkeye lleva una tripula- 
ción de 5 miembros: piloto, copiloto, controlador 
aéreo, encargado del centro de información 
de combate y operador de radar. Normal- 
mente, el E-2C despega antes que los res- 
tantes aviones del portaaviones de forma 





que pueda encontrarse en su puesto desde 
el principio de las operaciones. El Hawkeye 
es un elemento vital para el Ala aérea em- 
barcada, ya que proporciona el control en 
vuelo para todos los aviones y helicópte- 
ros. Su cometido primario es actuar como 
estación radar avanzada para la defensa del 
grupo de batalla de portaaviones de los ata- 
ques de los bombarderos enemigos, de los 
misiles de crucero y otras amenazas. Mien- 
tras cruza en cabeza de los buques de la flo- 
ta, sondea el cielo en busca de incursores 
y envía las informaciones al centro de com- 
bate del portaaviones. Para interceptar even- 
tuales incursores despegan a continuación 
los F-14 Tomcat. El sistema data link a bor- 
do del E-2C permite la distribución auto- 
mática de los datos recogidos. Además, los 
F-14 pueden distribuir las informaciones ob- 

tenidas por sus ra- 







Aunque desarrolla un solo tipo de misión, 
el E-2 es absolutamente vital para la 
seguridad del grupo de batalla de 
portaaviones. Para la US Navy se han 
producido unos 140 Hawkeye y no se 
prevén substituciones en breve plazo. 














NE RR 
externo del grupo de 
METE JENS 
portaaviones, este 
Hawkeye evalúa 
atentamente con sus 
“ojos” de radar la 


consistencia, el tipo 
MENA NES 
- fuerzas enemigas. 


Los dos pilotos del 
Hawkeye disponen de 
un habitáculo de 
diseño tradicional con 
palanca de mando, 
pedales para el timón 
e instrumentos 
analógicos. 

La visibilidad desde 
los asientos es sólo 
discreta. 





dares AWG-9 para actualizar los datos del 
sistema del Hawkeye. Aunque muy apre- 
ciado por sus tripulantes y con un excep- 
cional récord de seguridad, el E-2C tiene un 
talón de Aquiles: en las raras ocasiones en 
las que se presentaron problemas, es un 
avión extremadamente difícil de abandonar 
en paracaídas. 


¡DERRIBE ESE E-2! 
El 8 de julio de 1991, un E-2C del 
VAW-122 “Steeljawks” hubo de MiNFTIRSTAAAATO 
ser abandonado en vuelo sobre HUT ENETE 
el Mediterráneo por sus tripu- ct lr 
lantes después de que se decla- Mid il 

¿ Ea : evidente cuando se 
rara un incontrolable incendio para ser 
en uno de sus motores. Mien- MARA ATTE 7 
tras la tripulación era rescatada 57 
del mar por los helicópteros del portaavio- 


















nes desde donde operaban, el Forrestal (CV- Las misiones del E-2 Ha wkeye 


59) y por el cercano crucero Yorktown (CG- 


48), un McDonnell Douglas F/A-18A Hornet Con la carga plena de combustible y a una velocidad de 587 km/h, el Hawkeye despega 
del mismo portaaviones recibió la orden ta- del portaaviones y toma posición delante de la flota. Su cometido principal es el de 
jante de derribar el E-2C para evitar que cau- proporcionar la alarma precoz en el supuesto de ataques por sorpresa efectuados por 
sase daños al caer sin control. El cañón del aviones o buques hostiles, utilizando su potente radar ASP-145 para sondear el espacio 
Hornet ejecutó la extraña orden. Se cree que aéreo y el mar delante de los portaaviones en busca de posibles amenazas. Una misión 
ésta fue la única vez que los tripulantes de puede durar hasta seis horas con el avión situado a 320 km del portaaviones; el tiempo de 
un Hawkeye consiguieron lanzarse con éxi- estacionamiento a una cota de patrulla de 9 100 m puede ser de casi cuatro horas. Con su 


to durante una emergencia en vuelo. 
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radar encendido, el Hawkeye puede localizar un blanco en vuelo del tamaño de un misil 


de crucero a una distancia de más de 220 km. 
El E-2 opera en estrecha colaboración con los 
cazas F-14 Tomcat, que despegan mucho 
tiempo después del E-2, repostan en vuelo 
para aumentar su alcance, y se sitúan a cotas 
más altas para utilizar las informaciones 


proporcionadas por el Hawkeye. Durante toda 
la misión, el controlador aéreo del E-2 se 
- mantiene en contacto radio y enlace de datos 


a prueba de interferencias con los Tomcat y el 


centro de información de combate del 
| portaaviones. Además de dirigir a los F-14 en 
la interceptación de los aviones y los misiles 


de crucero, el E-2C puede dirigir los F/A-18 
Hornet en el ataque contra las unidades de 
superficie enemigas. 


El Hawkeye actúa también como centro de 


mando, comunicación y control (C3), 


examinando todos los aspectos de una 
batalla aeronaval y pasando detalladas 
informaciones al comandante del grupo de 


batalla. En el esquema, el E-2C está en 
- comunicación con los cisternas, los 


helicópteros de rescate y los aviones de 
ataque mientras proporciona información 
sobre los bombarderos, los cazas y los 
emplazamientos SAM del enemigo. Puede 


- también ser usado para localizar aviones de 


los traficantes de drogas. Gracias a sistemas 
de enlace de datos seguros, puede asimismo 


| controlar cualquier acción a su alcance. 
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El temible 
Barón 





Rittmeister Manfred "y 
von Richthofen, el 
“Barón Rojo”, fue el 
mayor de los ases de la 
Primera Guerra 


L BARÓN MANFRED VON RICHTHOFEN 
fue el mayor de los ases de la Pri- 
mera Guerra Mundial. Apodado 
“Barón Rojo” a causa del color 
de sus cazas, se había convertido, a la 
edad de 24 años, en uno de los más ca- 
pacitados ases de Alemania y en el co- 
».. Mandante de la mejor escuadrilla de ca- 
ajla 11? JastaSólo durante el mes de 
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Las ochenta victorias del barón Manfred 
von Richthofen hicieron de él el mayor 
as de la Primera Guerra Mundial. 


abril de 1917, su unidad fue responsa- 
ble del derribo de 88 aviones británicos 
de un total de 151 victorias obtenidas 
por los alemanes. Lo que sigue es lo que 


el propio “Barón Rojo” aconsejaba de 


cs era “Con frecuencia, tu ad- 

res bala de ala hacia abajo, o se 
aer como una hoja muerta para li- 
) de Pa ra no perder el 









. británica. A par de vol 

sobre un anticuado DH.2 de 
hélice propulsora, Hawker 
combatió con valor. Sólo pudo 
ser derribado cuando, corto de 
combustible, hubo de virar 
- hacia su base. 
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contacto no necesitas imitar su táctica, 

ya que nadie controla su aparato cuan- 
do se precipita como una hoja muerta. 
Si un adversario intenta eludir el ataque 
con estos trucos, debes lanzarte en pi- 
cado sobre él sin perderlo de vista... Efec- 
tuar un looping (rizo) en un combate aé- 
reo no es aconsejable. Cada rizo es un 
gran error. Lo que se ha de hacer en cam- 
bio es confiar en las variaciones de ve- 
locidad para mantener la posición de- 
seada y eso puede obtenerse fácilmente 
actuando sobre la palanca de gases. 


NIANTENER UN ESTRECHO 
CONTROL 
“El mejor método para volar contra el 
enemigo es el siguiente. El oficial al man- 
do del grupo debe volar algo más bajo 
manteniendo el control de todos sus 
aparatos con oportunos virajes y gui- 
ñadas. La escuadrilla entera debe seguir 
una ruta curva: volar derechos al fren- 
te es peligroso así como proce- 
der con aviones que vuelan a dis- 
tinta velocidad. Muchos aviadores 
ingleses intentan conseguir ven- 
taja con diversos trucos, pero en 
general son casi siempre estas 
acrobacias las que les llevan a la 
muerte.” Las tácticas de von 
Richthofen fueron indudable- 
mente un éxito. Cuando se es- 
cribió este informe, acababa de 
obtener su 21* éxito y había con- 
seguido ya la más ambicionada 
de las condecoraciones militares 
alemanes, la cruz “Pour le Méri- 
te”. Durante la mayor parte de 
febrero y las primeras semanas 
de marzo de 1917 las condicio- 


nes meteo fueron malas y von Richt- 
hofen sólo pudo atribuirse otras cinco 
“victorias”. Después vino el 17 de mar- 
zo, el inicio de la ofensiva del Ejército 
británico contra la Línea Hindenburg en 
el frente de Arrás. Los aviones británi- 
cos despegaban todos los días, como 
observadores para la artillería. Se tra- 
taba, en su mayor parte, de anticuados 
F.E.2b, lentos biplazas con hélice pro- 
pulsora protegidos por una diversidad 
de cazas monoplazas de hélice tracto- 
ra. Pocos llevaban más de una ametra- 
lladora y no podían igualar a los cazas 
Albatros de la 11* Jasta, armados con 
una pareja de ametralladoras “Span- 
dau” sincronizadas con la hélice. En las 
sels semanas siguientes, en particular 
durante el mes de abril, el Royal Flying 
Corps sufrió pérdidas terroríficas. La es- 
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Duelo en el cielo 








El rojo triplano Fokker de von Richthofen infundía el temor 
entre los pilotos aliados. Durante un solo mes, su 
escuadrilla reivindicó más de la mitad de los aviones 
británicos derribados por la caza alemana. 





























ACABADO 
Los triplanos 
Fokker salían 
de fábrica Lo 
pintados de Pes, 
verde oliva W 
obscuro jaspeado'h 
pero muchos ' 
fueron repintados 
con llamativos colores 
personales. 





> — 


pectativa media de vida de un avia- Y 
dor británico en el Frente Occiden- 
tal durante lo que se llamaría “abril Y 
sangriento” era de sólo 23 días. De 


un total de 730 aviadores presentes al * 


inicio del mes, 316 resultaron muertos 
en combate. Ciento cincuenta y un avio- 


nes fueron derribados y de ellos, la 11? 


Jasta reivindicó 88 como mínimo, de 
los que, a su vez, 21 fueron presa del 
propio “Barón Rojo” y otros tantos de 
su segundo comandante, Kurt Wolf. El 
14 de abril, la 11? Jasta abatió ocho avio- 
nes británicos, uno de los cuales fue atri- 
buido a Richthofen, que se adjudicó 
otras cuatro victorias en los quince 
días sucesivos. 


LA “PATRULLA 
ANTFRICHTHOFEN” 

Después llegó el día de la “Patrulla An- 
ti-Richthofen”. “Los ingleses eligieron 
un óptimo sistema para capturarme o 
para derribarme, preparando una es- 
cuadrilla especial para patrullar nues- 














INSIGNIAS NACIONALES Y 
Hasta marzo de 1918, las 
insignias alemanas eran cruces 

de hierro negras. Una directiva W 
del 20 de marzo las cambió por | 


cruces de brazos j .. 
Y y A. 


ll. rectos. 











ALAS 

Los aviadores alemanes habían quedado JN 

profundamente impresionados por la agilidad y la - 
2lo isional del triplano Sopwithy muchos 

ores q em Eos > a producir triplanos de 
co que e "servicio fue el de Fol «k 






















MONTURAS 
Ántes de asumir el mando de su ' 
- escuadrilla, von Richthofen pintó 
0] L era, su primer avión, un biplano 
von R as 2n Si ió Albatros D.Il, con una librea rojo 
E omo > pi ote hon 1b gro sangre. El “Barón Rojo” pilotó el 
y como más potente Albatros D.!!! 
Jia A: inmediatamente después de tomar 
volando en biplanos el mando de la 11* Jasta. Voló 
Albatros C.Il; en numerosos D.!Il, algunos 
seguida voló en una completamente pintados de rojo, 
serie de cazas biplanos otros aún con alas mimetizadas. 
Albatros serie D. En la Todos sus triplanos fueron de 
foto, un D.III. color rojo. 













































































Izquierda: Richthofen tuvo una 
influencia desproporcionada 
respecto a su grado de capitán de 
caballería (Rittmeister). En la 
fotografía, el as saluda al 
comandante del servicio aéreo 
alemán, el general 

von Hóoppner. 









E Aunque tenía una modesta ve. 
máxima de sólo 185 pu 
Richthofen apreciaba el triplano 
Fokker por su soberbia agilidad y su 
velocidad ascensional asombrosa. 


tro sector... [El 29 de abril] volábamos 
hasta el frente esperando encontrar al 
enemigo. Después de casi veinte mi- 
' nutos, llegó el primero y fue sorpren- 
¡N dido. Eran tres ingleses sobre mono- 
" plazas Spad que creían ser superiores 

| a nosotros a causa de la excelente ca- 
lidad de sus aparatos.” Desafortuna- 
b damente para ellos, los aviadores brl- 
Ra tánicos se enfrentaban a los mejores 
. WWh pilotos que los alemanes podían poner 
A We acción y no tuvieron ninguna opor- 
h tunidad. “Mi adversario fue el pri- 

h mero en caer, con el motor des- 
NN trozado, creo. Decidió intentar 
abi en las cercanías, pe- 
-ronole di tregua y lo ataqué 

h. una segunda vez: todo su 
h. avión saltó en pedazos. 


disparaban a 
través del 

- disco de la 
| hélice. 


























Una hélice cuatripala fue 
cortada, pulida e historiada 
para ser utilizada como cruz 
sobre la tumba de von 
Richthofen. Fue enterrado con 
todos los honores militares. 





EL TEMIBLE “BARÓN ROJO” 


Las alas se rompieron como piezas 
de cartón y el fuselaje se precipitó co- 
mo un fardo, ardiendo. Cayó en un 
pantano. Fue imposible recuperarlo 
y portanto no pude saber el nombre 
de mi adversario. 

Wolf y mi hermano habían atacado a 
otro contrincante simultá- 
neamente y lo obligaron a 
aterrizar no lejos de mi vícti- 
ma. Mi padre es el coman- 
dante de una pequeña ciudad 
cercana a Lille. Mi hermano 
fue el primero en saltar fue- 
ra de su avión para saludar 
al Viejo: 'Buenos días, papá. 
Acabo de derribar un inglés”. 
Inmediatamente después, yo 
también salté fuera de mi 
aparato y le dije “Buenos 
días, papá, acabo de derribar 
un inglés”.” Richthofen acababa de ob- 
tener su 52* victoria. Afortunadamente 
para los británicos, el día 1 de mayo 
recibió un permiso par0a celebrar su 
25” cumpleaños y así se terminó el te- 
rrible “abril sangriento”. 










Arriba: Manfred von 
Richthofen mandó la 
Jagdgeschwader (ala 
de caza) JG 1 
“Richthofen”. Esta 
unidad fue así 
bautizada tras su 
muerte y sigue 
siendo la más 
prestigiosa de la 
caza alemana. 





OS ORÍGENES DE LOS PRESENTADORES de da- 
tos de cabeza alta o visores frontales o 
head-up display (HUD) se remontan a la 
Segunda Guerra Mundial, cuando los 
científicos comenzaron a buscar sistemas para 
mejorar las prestaciones de los aparatos de mi- 
ra óptica giroestabilizados. Estos sistemas obli- 


El head-up display 
permite al piloto 
mantener la vista en el 
exterior de su avión 
constantemente, sin 
perder de vista las 
vitales informaciones 
necesarias para la 


seguridad del vuelo y gaban al piloto a pasar mucho tiempo mirando 
el éxito enel hacia el interior de su habitáculo para vigilar los 
combate 


instrumentos relativos a datos del vuelo. Eso re- 


a8r80-  gucía el tiempo a dedicar a la observación de la 





Los HUD son unos 
instrumentos gracias a 
los cuales el piloto vuela 
y combate leyendo con 
una ojeada los datos de 
vuelo proyectados sobre 
el parabrisas. 


situación táctica e influía en la seguridad del vue- 
lo, en especial a baja cota. Los límites del visor 
se pusieron en evidencia en los años cincuenta 
al aparecer los aviones de altas prestaciones. 
Con sus complejos sistemas de armas, estos 
aviones obligaban a los pilotos a mantener “la 
cabeza baja” un tiempo aún mayor. La respuesta 
al problema fue el HUD, un instrumento elec- 
troóptico que asociaba las funciones de un vi- 

sor de punteria con las de un tubo de rayos 
/ catódicos (CRT). El primer HUD operacional 































// se produjo en los años sesenta para el bom- 


bardero Buccaneer de la Royal Navy. Su función 
principal era presentar la simbología para la pun- 
tería de las armas aire-aire y aire-suelo. Desde 
entonces, se han fabricado casi 20 000 HUD pa- 
ra su instalación en aviones militares occiden- 
tales. Además, a medida que la tecnología pro- 
gresaba, han ido haciéndose más versátiles. El 
HUD del Buccaneer empleaba un CRT de tipo 
televisor para generar la simbología para la pun- 
tería y proyectarla sobre una pantalla situada 
frente a la línea de visión del piloto. Se com- 
prendió bien pronto que los datos de vuelo, ac- 
titud, velocidad, dirección y altura, podían ser 
proyectados de la misma manera. Por añadi- 
dura, como los símbolos estaban enfocados al 
infinito, seguían siendo legibles independiente- 
mente de lo lejos que mirase el piloto. Una de 
las ventajas de utilizar un HUD para este ti- 
po de informaciones es la de poder so- 
breimprimir los simbolos sobre la 
visión del mundo real del pi- 
loto. Los instrumentos nor- 


Los principios 
funcionales del HUD no 
han cambiado en 
decenios. Las imágenes 
se proyectan sobre la 
pantalla óptica y la 
simbología es generada 
por el CRT, alojado en el 
carenado de la izquierda. 


































males deben ser interpretados, pero mirando a 
través del HUD, el piloto recibe indicaciones de 
su ángulo de alabeo y su velocidad ascensional 
que se corresponden directamente con el mun- 
do exterior. Además es un modo mucho más 
seguro de asimilar las informaciones que la ob- 
servación de los instrumentos convencionales. 


PANTALLAS MULTIMODO 

La aparición de ordenadores más veloces ha 
permitido a los HUD proporcionar visualiza- 
ciones especiales para las diferentes fases de 
la misión. Los modos de navegación, aterri- 
zaje, combate aire-aire y aire-suelo con diver- 
sos tipos de armas procuran al piloto las in- 
formaciones indispensables para desarrollar 
la actividad correspondiente. Los HUD, ade- 
más, pueden proporcionar una visión au- 
mentada del mundo exterior. Los dos tipos 
básicos de HUD son el de barrido sistemático, 
que explora de forma análoga al haz electró- 
nico de un televisor normal, y el que utiliza un 
haz móvil para trazar líneas. Este último pro- 
yecta líneas claras y limpias, mientras que los 
HUD de barrido sistemático pueden reprodu- 
cir las imágenes proporcionadas por senso- 
res como las fotocámaras de infrarrojos. Los 
modernos HUD combinan estas dos técnicas. 
El efecto de proyectar de noche las imágenes 
infrarrojas es como abrir una ventana en me- 





- INDICADOR DE ACTITUD 
Tres líneas horizontales paralelas 
al suelo muestran el ángulo del 
avión respecto a la superficie. En 
este caso el avión se encuentra 
en un moderado ascenso de casi 
30”. Si picase, el valor sería 
negativo. 


ALTIMETRO 

Esta ventana proporciona (en 
pies) la altura del avión sobre el 
nivel del mar. En alternativa, 
puede reprogramarse la altura 
respecto a un punto de altura 
determinada, como las pistas 
de la base o la zona operacional 
habitual. 


VECTOR DE VELOCIDAD 
Se trata de un pequeño círculo 
con tres barras a los lados y 
arriba. Proporciona 
simplemente una indicación 
visual de la trayectoria de vuelo 
del avión. 













dio de la obscuridad, ventana que 
contiene además las informaciones 
necesarias para pilotar el avión. Sin 
embargo, la pantalla ha de ser sufi- 
cientemente grande para ser prác- 
tica. Por ejemplo, los HUD utiliza- 
dos por los primeros F-16 tenían 
un campo visual de sólo 13,5 * 
de ancho y 9 ? de alto: pilotar con 
una visual tan pequeña eracomo y 

conducir un auto con un parabri- | 

sas de dimensiones inferioresala | am” 
mitad de esta página, sin ninguna | ; ja 
otra ventanilla. El próximo paso e. 
podría ser la reducción del tama- 
ño del HUD. Muchas de sus fun- 
ciones serán asumidas por los vi- 
sores de casco y los HUD serán 
mantenidos, probablemente, co- 
mo instrumentos de reserva, re- 
duciéndose de la misma manera 
que los instru- 
mentos tradicio- 
nales, que aho- 
ra ocupan las 
esquinas de los 
tableros de ins- 
trumentos, do- 
minados ya por 
las pantallas. 
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GRANDES AVIONES HISTORICOS 


LTV A-7 Corsair 


El eficaz 
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RAS HABER EFECTUADO SU ULTIMA MISIÓN 
de combate durante el curso de la 
operación Desert Storm, en el mo- 
mento de ser puesto en reposo para 
dejar sitio a una nueva generación de avio- 
nes de combate de alta tecnología, el Vought 
A-7 Corsair Il indujo a muchos en la US Navy 
a pensar que su baja del servicio era prema- 
tura. El pequeño A-7, con su morro chato, es- 
tá hoy anticuado, pero durante treinta años 
ha combatido en todos los conflictos que 
EE UU ha sostenido y se ha ganado la fama 
de ser el mejor avión de ataque subsónico 
monoplaza que se haya construido. Los pi- 
lotos lo llamaban SLUF (Shont Little Ugly Fe- 
lla, tio feo y enano ) pero lo apreciaron apa- 
sionadamente. Los comandantes querían un 
squadron de A-7 para arrojarlo contra el ene- 
migo porque el avión ofrecía un extraordi- 
nario nivel de precisión en el lanzamiento de 
bombas. Además, gracias a su económico 
motor, un turbosoplante Allison T1F41-A-1 de 
6577 kg de empuje (la versión fabricada con 
licencia del Rolls-Royce Spey), el A-7 tenía la 
autonomía para adentrarse en territorio ene- 


34 





com | ataques del 
mibl rociso > AZ. En Vietnam 
-oen Irak el “SLUF” ha colocado 

siempre sus bombas en el sitio 
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Este ejemplar lleva los pilones subalares 
vacíos. Pero el A-7 puede llevar una carga 
bélica de más de 6 800 kg con la que 
aplastar cualquier objetivo. 


migo y golpear a su placer. Cuando, en 1967, 
substituyó al minúsculo A-4 Skyhawk en un 
escuadrón de ataque de la Armada desple- 
gado en el golfo de Tonkín, los pilotos des- 
cubrieron inmediatamente que tenían com- 
bustible suficiente para cruzar a su antojo 
sobre Vietnam del Norte. Ningún objetivo se 
encontraba demasiado lejos y ninguno era 
tan pequeño como para que no pudiera ser 
golpeado con devastadora precisión. En 1964, 























EL MAGNÍFICO 
GUERRERO 











Su sistema de 
navegación y 
lanzamiento de las 
armas (NWDS) permite 
al A-7 efectuar 
bombardeos en picado 
o en vuelo nivelado, a 
alta o baja cota. 


1964 Cuando se alzó en vuelo, el 
A-7 no fue ciertamente considerado 
elegante. Las primeras versiones, 
A-7A y A-78B, requirieron una mayor 
potencia. Sin embargo, las pruebas 
de vuelo se efectuaron 
regularmente y sin problemas. Con 
el tiempo se apreció que el A-7 era 
mortalmente preciso. 








la US Navy eligió a Vought para 
producir un nuevo avión de ataque 
que el constructor había derivado 
de su anterior caza supersónico 
F-8 Crusader, volado por vez pri- 
mera el 25 de marzo de 1955. El 
nuevo proyecto tenía una fuerte se- 
mejanza externa con el F-8, pero 
era, desde todos los puntos de vis- 
ta, un nuevo avión sin ninguna par- 
te o equipo común. 


En VUELO 

El primero de siete A-7 de prese- 

rie se alzó en vuelo el 27 de sep- 

tiembre de 1965. Con su ala alta 

(11,81 m de envergadura) y la to- 

ma de aire central bajo la proa, el 
Corsair Il tenía un aspecto característico que 
pronto se hizo familiar en la Flota. El A-7A 
entró en combate con el Squadron VA-147 
“Argonauts” a bordo del Ranger (CVA-61) 
en diciembre de 1967. El avión operó junto 
al A-7B, que disponía de una versión mejo- 
rada del turbosoplante original TF30. A la 
US Navy se le entregaron también unos po- 
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1972 El A-7D fue para la USAF un 
avión de ataque durante las fases 
finales de la Guerra de Vietnam. 
Pintados en el "verde lagarto” del 
periodo pos-Vietnam, fueron la 
espina dorsal de las unidades de la 
USAF y la Air National Guard durante 
los años setenta y ochenta. 

















cos A-7€C, con motor TF30, y TA-7C de en- 
trenamiento. El biplaza TA-7C voló por vez 
primera el 17 de diciembre de 1976. El siste- 
ma de navegación y lanzamiento de armas 
(NWODS, Navegation 8 Weapons Delivery 
System) del A-7 parece hoy primitivo com- 
parado con los estándares actuales, pero en 
1967 era el más avanzado del mundo. Los 
pilotos estaban entu- 
siasmados de poder 
colocar una bomba so- 
bre un determinado 
edificio o en el centro 
de un puente, incluso 


¡Enganchado! 
La catapulta de 
' vapor C.13 
lanza un A-7 al 
aire con la 
MIDEN E 
cinética que un 
' autobús que 
o E NT] 
alto acantilado. 
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El primero TA-7C voló el 
17 de diciembre de 1976. 
Estos aviones, en vuelo 
sobre el desolado oeste 
norteamericano, 
operaban desde Lemoore, 
en California, para 
mantener la capacidad de 
los pilotos en perfectas 
condiciones. 


FICHA TÉCNICA 









mm con 1 000 “disparos y 
hasta un máximo de 6 804 kg 
de bombas, misiles o cohetes 


Ad a 


POSICIÓN AVANZADA 


El piloto del A-7 se sentaba tan 
adelante que no conseguía ver los 
bordes marginales de los planos; la 
visibilidad era sin embargo bastante 
buena. El radomo alojaba la antena y 
los mandos del radar AN/APO-126(V). 
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en una zona congestionada. El desarrollo de 
las armas de precisión de guía láser se esta- 
ba produciendo de forma coincidente con la 
aparición del Corsair ll sobre las cubiertas 
de los portaaviones y el A-7 adquirió justo a 
tiempo la capacidad de armarse con ellas. 


ARMADO HASTA LOS DIENTES 
En una misión típica, un Corsair ll llevaba 
1 000 proyectiles para su cañón General 
Electric M61A1 alojado interiormente y has- 
ta 6 804 kg de bombas o misiles en seis pi- 
lones subalares y dos bajo el fuselaje. El 
A-T tenía una velocidad máxima 
de 1 065 km/h en configura- 
ción limpia y un alcance de 
885 km con una carga de 
bombas de 227 kg. 
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Arriba: Las estadísticas demostraron que 
los pilotos se ponian más nerviosos 
durante los apontajes que en los 
bombardeos. El A-7 era capaz de realizar 
bien cualquiera de las dos acciones. 


También la US Air Force quiso adoptar el 
A-7 y la US Navy deseaba algunos más. En 
cambio, el US Marine Corps, que había pla- 
nificado la adquisición del Corsair ll cuando 
el avión se estaba proyectando, mantuvo sus 
A-4 Skyhawk y nunca utilizó el A-7. A pesar 
de sus buenas cualidades, el A-7 estaba cla- 
ramente subpotenciado, y se decidió adoptar 
el motor TF41 (Spey). Esta planta motriz se 
instaló en los A-7D de la USAF y en los A-7E 
de la Navy. Los A-7E entraron en acción al lar- 
go de la costa de Vietnam en mayo de 1970 
(casi dos años antes que el A-7D) con el VA- 
146 “Blue Diamonds” y con el VA-147 ”Ar- 
gonauts” a bordo del America (CVA-66). La 
USAF empleó el A-7 en las misiones “Sandy”, 
como escolta de ataque para los helicópteros 
Sikorsky HH-530 en las operaciones de bús- 


FACILIDAD DE ACCESO 


Los poco apreciados héroes del mantenimiento que los 
“mantienen en vuelo” adoraban al Vought A-7D por sus 
fáciles accesos a la altura de los hombros, permitidos por la 


modulendad de muchos componentes de 
la aviónica. 
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queda y rescate de aviadores derribados en 
territorio enemigo, y como bombardero. El 





A-7 se convirtió en una de las bases de la Air Aunque dado de baja en la USAF y hace muy poco algunos A-7E y TA- 
National Guard, que heredó los monoplazas la US Navy desde hace años, el A-7 70€ puestos en reserva por la US 
de la USAF y adquirió un puñado de A-7K bi- no es todavía un avión superado Navy. También los pilotos de esta 
plazas. Grecia y Portugal adquirieron también para las fuerzas aéreas de Portugal, — fuerza aérea demuestran por el A-7 
el A-7 y Tailandia emplea desde hace poco Grecia y Tailandia. Grecia ha la misma confianza y simpatía que 
ejemplares ex US Navy. La última versión pa- adquirido 60 A-7H (similar al A-7E) expresaron los pilotos 
ra EE UU fue la TA-7C de la Armada, algunos terrestres, además de cinco TA-7H estadounidenses cuando llevaron 
de los cuales fueron transformados para ope- biplazas. Portugal ha comenzado los SLUF al combate, en todos los 
rarcomo “engañadores” EA-7L de guerra elec- con 20 A-7A ex US Navy llevados al teatros de operaciones desde 
trónica. estándar A-7P. Además de estos Vietnam a la Desert Storm. El 
fiables miembros de la OTAN, Corsair II fue el último producto de 
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Los TA-7H Corsair 
ll biplazas griegos 
fueron los últimos 
en ser construidos. 
Muchos han 
efectuado muy 
pocas horas de 
vuelo y cuentan 
todavía con una 

| is espectativa de vida 
dle operacional larga. 





Izquierda: Todas las versiones 
del A-7 han conservado las 
secciones marginales de los 
planos plegables para empleo 
embarcado. 





LTV A-7 Corsair 1 


125” Tactical Fighter Squadron, 
Oklahoma Air National Guard, 
Tulsa International Airport, 
Oklahoma. 





EXTREMO DE LA 
DERIVA 

El carenado cercano al 
borde marginal del 
empenaje vertical 

del A-7 aloja una 
antena del radiofaro 
omnidireccional de 
muy alta frecuencia 

E (VOR) y la antena 
ls de un avisador de 
descubierta radar. 


"Es wr. 
o a E 
— A a y Dt 
— A P Ñ 0 


— 


y ds TZ 

- A 
E _ — a EZ A = 
ml Pa e _— == um 

- ? ' ví ad y 


a 


AA AR 


E, e] > A 
E TA E 4 


EMPENAJE HORIZONTAL 
Las superficies horizontales de cola, enteramente 
móviles, están claramente situadas bajo el nivel del 
ala de implantación alta, para proporcionar la 
mejor estabilidad posible a cualquier ángulo 

de vuelo y para evitar interferencias entre los flujos 
de aire. Todas las versiones del Corsair || disponen 
de gancho de freno, empleado por las variantes 
embarcadas para el apontaje y, en tierra, para los 
aterrizajes de emergencia. 


ABIGHAEEL 41d 


Ps Tailandia ha comenzado a recibir la famosa firma aeronáutica Vought. 
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El Lockheed 7:33 jue inicialmente el 
TF-80C, una versión biplaza de entre- 


El T-33 fue el entrenador básico 
de la USAF y de otros muchos 
países occidentales. 


Lockheed Los 0 








namiento alargada del Shooting Star, El 
“T-bird” como T-33, se convirtió de in- 
mediato en el entrenador de reacción 
estándar de la USAF; de él se han pro- 
ducido 6 750 ejemplares. Utilizado por 
la US Navy, el T-33A fue también su- 





En 1982, seis aviones de línea Lockheed 
TriStar 500 fueron adquiridos por el Mii- 
nisterio de Defensa británico para ser uti- 
lizados como cisternas/transportes por la 
RAF. Dos de ellos fueron convertidos en 
cisternas TriStar Mk 1 equipándolos con 
tanques de combustible en la parte infe- 
rior del fuselaje, incrementando así su ca- 
pacidad a más de 136 080 kg, y con dos 
sondas de tipo flexible bajo el fuselaje. So- 


COMPARACIÓN VELOCIDAD AUTONOMÍA COMBATE 
> = = y _— > r — mus y 2. ñ 


Lockheed TriStar K.Mk 1 
BAe VC10 K.MKk 3 
Boeing KC-135R Stratotanker 


McDonnell Douglas KC-10 Extender XXX Ak Ak 


Lockheed uz 





Destinado oficialmente a la investigación 
a alta cota, el verdadero papel del Lock- 
heed U-2, el de “avión espía”, se descu- 


Los U-2 de la USAF se utilizaron 
intensamente durante la crisis de 
los misiles en Cuba. 


bre el habitáculo se instaló una sonda riai- 
da. Los otros cuatro aviones fueron modi- 
ficados como cisternas/transportes KC.IVIk 
1, incorporando un gran portalón de car- 
ga y un sistema de gestión del embarque 
para transportar cargas paletizadas y 35 
pasajeros. En 1984 se adquirieron otros 
tres TriStar y convertidos para empleo co- 
mo transportes de tropas (dos C.Mk 2 y 
un C.IVIk 24), 





AAA ANA MO 

Le HH AA kh Ak 
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brió cuando un ejemplar utilizado por la 
CIA, pilotado por Gary Powers, fue derri- 
bado sobre la URSS el 1 de mayo de 1960. 
Su capacidad para permanecer largas ho- 
ras a grandes alturas hizo del U-2 una ex- 
celente plataforma para el reconocimien- 
to fotográfico y electrónico. Las primeras 





Entre las numerosas fuerzas 
aéreas europeas usuarias del 
T-33 se encontró la Luftwaffe. 


ministrado a paises amigos por el Mili- 
tary Assistance Program y fabricado con 
licencia en Canadá y Japón. Aunque em- 
pleado principalmente como entrenador, 
el 1-33 ha sido modificado para el reco- 
nocimiento, el apoyo aéreo cercano y 
como blanco radioguiado. 






AAOTERÍSTICAS (Lockheed T-33A) 
Planta motriz: un turborreactor Allison 
J33-A-35 de 24,02 kN 

Dimensiones: envergadura 11,85 m; 
longitud 11,51 m; altura 3,55 m; su- 
perficie alar 21,81 m' 
Pesos: en vacio 3 794 kg; 
despegue 6 832 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 966 
km/h; techo de servicio 14 630 m:; au- 
tonomía 1 650 km 


máximo al 





BAC Jet Provost T.VIk 3 


Fouga Magister ANA A do 
Mikoyan MiG-15UTI AAA de dc 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed TriStar K.Mk 1 

Planta motriz: tres turbosoplantes Rolls- 
Royce RB211-524B4 de 222,41 kN 
Dimensiones: envergadura 50,09 m; lon- 
gitud 50,05 m; altura 16,87 m; superficie 
alar 328,96 rr 

Pesos: en vacío 110 163 kg; máximo al 
despegue 244 944 kg 


Prestaciones: velocidad máma 964 km/h; 
techo de servicio 13 105 m; autonomía 
(con carga máxima) 7 783 km 


Los TriStar bivalentes de la RAF 
se utilizan para el transporte y 
el repostaje en vuelo y fueron 
empleados durante la Guerra 
del Golfo. 








misiones fueron realizadas con gran se- 
creto desde bases en Paquistán, lanmán, 
Turquía y Gran Bretaña. Durante estas ope- 
raciones algunos de ellos fueron derriba- 
dos sobre terrtono chino. Una vanante del 
U-2, el WU-24, ha efectuado vuelos de 
investigación meteorológica a alta cota. 


CARACTERÍSTICAS (Lockheed U-2C) 
Planta motriz: un turborreactor Pratt € 
Whitney J75-P-13B de 75,72 kN 
Dimensiones: envergadura 24,43 m; lon- 


Los biplazas U-2-CT, con cabinas 
escalonadas, se han usado para la 


gitud 15,15 m; altura 4,57 m; superficie 
alar 55,74 mr 

Pesos: en vacio 6 291 ka; máximo al des- 
pegue 10 873 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 850 km/h; 
techo de servicio 24 400 m; autonomía 
5.435 km 

Armamento: ninguno 





Martin RB-57 
Wiyasischchev M-55 “Mystic” 
Yakolev Yak-26 “Mandrake” 
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Lockheed U-2R 


NENTO DE ALTA COTA + 1967 





Volado en 1967, el Lockheed U-2R se di- 


ferenciaba de los primeros U-2 por sus ma- 
yores dimensiones. El U-2R podía llevar un 
número superior de equipos de recogida 
de información a distancias mayores. Las 
misiones típicas empleaban una amplia ga- 
ma de sensores y duraban con frecuencia 
hasta 10 horas y, gracias a la antena del sis- 





tema de comunicaciones Senior Span 5Sa- 
tellite, transmitian informaciones reserva- 
das a escala global casi en tiempo real. Los 
aviones de la USAF tenían su base en Be- 
ale, en California, con destacamentos a Cht- 
pre, Corea del Sur y a la base de la RÁF de 
Fairford, en Gran Bretaña. Los U-2R fueron 
desplegados a Arabia Saudi al producirse 





El U-2R está repleto de equipos de vigilancia que se utilizan en 
misiones de larga duración, de hasta 10 horas. 


la invasión iraquí de Kuwait en agosto de 
1990. 


CARACTERÍSTICAS (Lockheed U-2R) 
Planta motriz: un turborreactor Pratt € 


Los U-2R operan sobre Irak y 
Bosnia, efectuando vitales 
misiones de reconocimiento. 


Whitney J75 de 75,62 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 31,39 m;, lon- 
gitud 19,13 m: altura 4,88 m; superficie 
alar 92,90 m* 

Pesos: en vacío 7 031 kg; máximo al des- 
pegue 18 733 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 692 krríh; 
techo de servicio 24 385 m; autonomía 
10 060 km 


Lockheed U-2R Ak XHAHK — KK 
Grob Egrett * dd A 
Lockheed SR-71A Ac Ac 
Myasischchev M-55 “Mystic” Ak A do kk 





Lochñiasd YO- 3A 





El precursor del Lockheed YO-3A fue el 
QT-2, basado en la célula del velero bi- 
plaza de altas prestaciones Schweizer 
SGS 2-32 y descrito por Lockheed como 





== | EEUU + AVIÓN DE OBSERVACIÓN SILENCIOSA « 


un avión de reconocimiento silencioso. 
Los dos ejemplares que fueron evalua- 
dos en Vietnam podían volar sin ser des- 
cubiertos a cotas de sólo 30 m, ayuda- 


dos por una hélice de rotación lenta y un 
sistema de escape silenciado. Una ver- 
sión más avanzada, el QO-Star, fue se- 
quida por el YO-3A, caracterizado por su 
fuselaje modificado. En 1970 se desple- 
garon a Vietnam con el sistema STANO 
(Surveillance, Target Acquisition and Night 
Observation; vigilancia, adquisición de 
blancos y observación nocturna). Tras su 
baja del servicio, se utilizaron en diversas 


El YO-3A era muy silencioso en 
vuelo, permitiendo la 
descubierta de posiciones 
enemigas sin ser localizado. 





tareas, comprendida la localización de ca- 
zadores furtivos. 


CARACTERÍSTICAS 

Lockheed YO-3A 

Planta motriz: un motor de émbolos 
Continental l|O-360D de 157 kW 
Dimensiones: envergadura 17,37 m; 
longitud 8,94 m; altura 2,77 m; super- 
ficie alar 19,04 m* 

Pesos: en vacío 1 419 kg; máximo al 
despegue 1 596 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 222 
km/h: techo de servicio 4 265 m; auto- 
nomía 565 km 
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Lockheed YO-3A Ho kk HOOK 
Cessna O-1 Bird Dog kk xk kk A 
Cessna 0-2 LS KkAkAkk kkkk 
NA OV-10 Bronco kkkAkk Ak ce 








El Loire 46, de construcción metálica, re- 
presentaba un reproyecto de los prece- 
dentes prototipos Loire 43 y 45. Era un 
caza monoplano monoplaza con ala de ga- 
viota con montantes de refuerzo, con ca- 
bina abierta y tren de aterrizaje fijo. Dota- 
do de óptimas velocidades ascensional y 
de picado, se pidieron 60 ejemplares pa- 
ra el Armée de l'Air, que equiparon la 69 
Escadre de Chasse de Chartres a partir de 
mediados de 1936, para después ser re- 


Cinco Loire 46 sirvieron con la 
Aviación republicana en la 
Guerra Civil española, sin mayor 
pena ni gloria. 


legados a la escuela de caza de Cazaux. 
Cinco Loire 46 fueron enviados a España 
en septiembre de 1936 en apoyo de las 
fuerzas republicanas. 


CARACTERÍSTICAS (Loire 46 C1) 
Planta motriz: un motor radial Gnome- 
Rhóne 14 Kcs de 596 kW 
Dimensiones: envergadura 11,8 m; lon- 
gitud 7,88 m; altura 4,13 m 

Pesos: en vacío 1 450 kg; máximo al des- 
pegue 2 100 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 312 knvh; 
autonomía 750 km 

Armamento: cuatro ametralladoras de 7,5 
mm, y dos bombas ligeras subalares 





Loire 46 dede ko 

Avia B.534 HAHAHA IMA AA AA 
Boeing P-26 HH A o OA 
Hawker Fury kk XA A 








Los bombarderos en picado Loire-Nieu- 
port 40 fueron concebidos para empleo 
embarcado y estaban dotados de alas ple- 
gables. Los aviones de serie para la Ar- 


El prototipo Loire-Nieuport 40 
voló un año antes del estallido de 
la Segunda Guerra Mundial. 





mada francesa fueron redesignados LIN- 
401 y el Armée de |'Air ordenó 40 LN-411, 
que carecían de las alas plegables y el equé 
po naval. lodos los bombarderos en pi- 
cado de este tipo se perdieron entre ma- 
yo y junio de 1940 durante los ataques 
contra el Ejército alemán que avanzaba en 
el norte de Francia. Los aviones superv- 


vientes se utilizaron para misiones de re- 
conocimiento y escolta naval contra los ¡ta- 
llanos. La variante LUN-402 tenía un motor 
más potente, mientras que el LN-42 tenía 
una nueva ala de menor envergadura. 


CARACTERÍSTICAS 

Loire Nieuport LN-401 

Planta motriz: un motor lineal Hispano- 
Suiza V-12 de 515 kW 

Dimensiones: envergadura 14,00 m; lon- 
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h sind dk 
Douglas SBD Dauntless XXkxX*AkxXk AAA 


La flota de LN-401 franceses fue 
masacrada por la Lutfwaffe. 


gitud 9,75 m, altura 3,50 m; superficie alar 
24,75 m* 


Pesos: en vacio 2 135 ko; máximo al des- 
pegue 2 823 kg 

Prestaciones: velocidad alli 380 kh; 
techo de servicio 9 500 m; autonomía 1 200 
km 


Armamento: un cañón de 20 mm y dos 
ametralladoras de 7,5 mm, más una car- 
ga máxima de 225 ko de bombas 
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Primer hidroavión a de Macchi, 
el Macchi L.1 fue construido en1915 y 
era una copia directa de un Lohner aus- 
tríaco capturado. La serie continuó con 
el ligeramente mejorado L.2, que fue 


Uno de los 
Macchi M. 18 
_utilizados en 
España, 
inicialmente para 
dotar al 
| portaaeronaves 
¡¿PHédalo. 





A continuación de la campaña militar ita- 
liana en África Oriental, se preparó un pro- 
grama para reequipar a la Regia Aeronau- 
tica y para responder a la requisitoria para 
un caza monoplaza se proyectó el Mac- 
chi MC.200 Saetta. Era un monoplano 


El Macchi MC.200 fue empleado 
en las primeras fases de la 
Segunda Guerra Mundial. 





reemplazado por el L.3, en seguida re- 
designado M.3. Este modelo fue bas- 
tante apreciado por la Armada italiana 
y fue ampliamente utilizado en el Adriá- 
tico. El más famoso proyecto italiano 





con ala baja en voladizo, de construcción 
esencialmente metálica y habitáculo ce- 
rrado. Las entregas de los primeros ejem- 
plares de serie comenzaron en octubre de 
1939 y los 1WIC.200 fueron empleados ope- 
racionalmente por primera vez como ca- 
zas de escolta durante los ataques sobre 
Malta, en 1940. Los Saetta operaron en 
Grecia, África del Norte, Yugoslavia y 
en el Frente del Este en 1941-42. 


de la Primera Guerra Mundial, sin em- 
bargo, fue el caza monoplaza M.5, com- 
parable a la mayoría de los cazas te- 
rrestres coetáneos. Otras versiones 
incluyeron los Macchi M.8, M.18 y 
M.24, proyectados como aviones de 
reconocimiento y bombardeo y el hi- 
droavión de caza M.41, que operó con 
la Regia Marina de 1931 a 1938. 


CARACTERÍSTICAS 
Macchi M.5 
Planta motriz: un motor lineal lsotta-Fras- 


chini V.4B de 119 kW 

Dimensiones: envergadura 11,90 m; 
longitud 8,08 m; altura 2,85 m: super- 
ficie alar 28,00 m* 

Pesos: en vacio 720 kg; máximo al des- 
peque 990 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 189 
km?éh; techo de servicio 4 602 m; auto- 
nomía 600 km 

Armamento: dos ametralladoras en ca- 
za Fiat Vickers de 7,7 mm: los prototi- 
pos y los primeros aviones de serie pro- 
ducidos tenían una sola ametralladora 





Curtias 412 


Felixstowe F2A A 
Hansa-Brandenburg W.12 Added 
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El Macchi MC.200 tenía la cabina abierta y un armamento 
deficiente, defectos de todos los cazas italianos de la época. 


CARACTERÍSTICAS 

Macchi VMIC.200 Saetta 

Planta motriz: un motor radial Fiat A.74 
RC 38 de 649 kW 

Dimensiones: envergadura 10,58 m; lon- 
gitud 8, 19 m; altura 3,50 m; superficie alar 
16,80 ny 

Pesos: en vacio 1 895 kg; máximo al 


despegue 2 590 ka 

Prestaciones: velocidad máxima 502 
km/h; techo de servicio 8 900 m: auto- 
nomia 870 km 

Armamento: dos ametralladoras sobre 
capó de 12,7 mm: algunos ejemplares de 
las últimas senes añadían otras dos de 7,7 
mm en las alas 
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exbibición aérea de Fornbo 

rough de aquel año. Las prue- y 

bas de vuelo duraron otros  / 

dos años, y en noviembre de 96, la RAF re- 
cibía el primero de sus nuevos entrenadores. 
Las primeras entregas fueron para la 4* FTS 
(Flying Training School) en la base de la RAF 
de Valley, donde los pilotos pasaban 22 se- 
manas afinando su pericia en espera de tre- 
par a la cabina de un caza, y ala 1* TWU (Tac- 
tical Weapons Unit), con base en Brawdy, 
donde el curso duraba 16 semanas y com- 


portaba 64 salidas. En 1979 nueve Hawk 
fueron entregados en la base RAF de Kem- 
ble para desarrollar su cometido de ma- 
yor prestigio con la patrulla acrobática de 
la RAF, los Red Arrows. Además de su ca- 
racterístico acabado rojo, los aviones para 
acrobacia presentan una modificación en el 
sistema de inyección de combustible con la 
intención de obtener una mayor aceleración 
en sus motores Adour. Desde la primera ex- 


En servicio desde 
finales de 1976, el 
Hawk es el 
entrenador 
avanzado estándar 
de la RAF. Se le 
considera el más 
maniobrable de su 
categoría. 


Los “Red Arrows”, 

la patrulla acrobática 
británica que 
entusiasma cada año 
a millones de 
espectadores utiliza 


los Hawk. 











GRANDES AVIONES DE 











hibición con sus nuevos aviones Y 
hasta hoy, los Red Arrows han par- Y * 
ticipado en más de tres mil exhibi- Y 
ciones en todo el mundo. Además de Y 
emocionar a la multitud con sus vuelos Y. A 
en formación, han sido una notable con- *” 


tribución al excepcional éxito de exportación 


del Hawk. 


EXITO DE EXPORTACIÓN 

Las características del Hawk atrayeron rápida- 
mente el interés de numerosos países. A Fin- 
landia, cuya flota de cazas de primera línea es- 
tá limitada a un máximo de 60 aviones, no se 
le escapó el valor de un entrenador que era ca- 
paz de operar también en cometidos de com- 
bate. En 1977, este país pidió 50 Hawk que, 
excepto cuatro, fueron fabricados por Valmet. 
Muy pronto hubo otros compradores; en 1978, 
Kenya e Indonesia adquirieron la versión ini- 
cial de exportación 50 Series, mientras que otros 
siete países optaron por el modelo 60 Series 
con motor más potente y mayor capacidad de 
combustible. Zimbabwe fue el primer com- 
prador, seguido por Abu Dhabi, Dubai, Kuwait, 
Arabia Saudí, Suiza y Corea del Sur. Con mu- 
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A mediados de los años ochenta, 89 Hawk de la RAF fueron 
transformados al estándar T.WMIKk 14 para operar como 
interceptadores de emergencia para la defensa de punto. Están 
armados con un pod central con un cañón de 30 mm, y dos misiles 
aire-aire AIM-9L Sidewinder. La soberbia agilidad del Hawk le 
permite incluso empeñar a los más maniobrables supercazas. 


A 


cho, el más importante cliente hasta ahora 
ha sido la US Navy. En 1981, el Hawk se en- 
frentó a siete proyectos rivales para obtener 
el prestigioso pedido de la USN como su 
nuevo entrenador, designado T-45 Goshawk, 
que debería reemplazar al T-2C Buckeye y 
al TA-4J Skyhawk. Para las 
operaciones embarcadas 
eran necesarias, sin em- 
bargo, importantes modi- 
ficaciones. El fuselaje y el 
tren de aterrizaje se refor- 
zaron, se le añadió un gan- 
cho de freno y una mor- 
daza para la catapulta de 
lanzamiento, así como una 
pareja de frenos aerodiná- 
micos a ambos lados del 
fuselaje en lugar de un úni- 
co aerofreno en el vientre. 
El Goshawk no es sólo un 
avión de entrenamiento, si- 
no parte integral de un 
completo sistema de 
adiestramiento 
que com- 











9100 kg 
HAWK 100 
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7 Un entrenador a plena carga es casi 3 500 kg Í 
más ligero que un Hawk 100 o 200 de ataque 
con la carga bélica máxima. 









e) CARGA BÉLICA 
El Hawk sobresale realmente en el 
armamento. Puede llevar 3 000 kg de carga, 
500 kg más que el Alpha Jet. 





HAWK 
1038 kmyh 







patrulla acrobática de la RAF. Equipados cor 
desde 1979, los Red Arrows varían cada añ« 
al | figuras de acrobacia para entusiasmar a 
na O Pa de todo el mundo. | 
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ALPHA JET 
3916 km/h 


MB 339 | 
902 kmh Y 
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 —RADI 
— El Hawk 200 tiene un alcance de combate de 


casi 1 000 km en misión de ataque o de 
patrulla aérea armada (CAP). 









VELOCIDAD MÁXIMA  [- 
Aunque es ligeramente menos potente que 


el Alpha Jet, el Hawk supera a sus dos 
rivales en 100 km/h como mínimo. 












ALPHA JET 
3660 m/min 


HAWK 
3597 mmin 





MANIOBRABILIDAD 
Los Hawk son muy robustos, capaces de 
soportar limites de g de -4 y +8, resisten al 
más riguroso entrenamiento de combate. 










Después de Gran 
Bretaña y la US Navy, la 


MB 339 
Royal Saudl Arabian Air 


2225 mmin 





Los Hawk han combatido 
con las fuerzas aéreas 


de Indonesia y Kuwait. 








prende desde un simulador instrumental para 
ayudar a los alumnos a habituarse a la confi- 
guración de la cabina y los procedimientos bá- 
sicos, hasta un simulador de vuelo para entre- 
namiento de apontaje, el vuelo en formación, 
lanzamiento de armas y otras técnicas. Una au- 
la con rica dotación electrónica se utiliza para 
las reuniones informativas; existen también 
puestos de trabajo con ordenadores para el es- 
tudio individual. 


AHORRO DE TIEMPO 

El resultado es que los alumnos están ya fa- 
miliarizados con las operaciones y las pres- 
taciones del avión cuando llega el momen- 
to de pilotarlo realmente. Ello ha permitido 
reducir el tempo de entrenamiento en siete 
semanas, un 15 % del tiempo anteriormen- 
te necesario. Otros ahorros incluyen reduc- 









VELOCIDAD ASCENSIONAL 
El Alpha Jet aventaja al Hawk en la 
velocidad de trepada y ambos superan con 
mucho al MB 339, 





Force es el tercer 
usuario en importancia 
del Hawk, con 30 en 

servicio y otros 20 
4 pedidos. 















ciones del 50 % en la cantidad de combusti- 
ble empleado anualmente y en el coste total 
del entrenamiento de un piloto. Un ejemplo 
claro de la validez del simulador de vuelo se 
tiene cuando se han de enfrentar formacio- 


nes de nubes. Los alumnos se encuentran en El T- 45 Goshawk 
es una de las tres 

= versiones del 
' Hawk altamente 
modificadas 
1 actualmente en 
e | producción. 

e Presta servicio 
| con la US Navy. 
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Un éxito de exportación 

El Hawk ha sido uno de los mayores éxitos comerciales de la industria 
aeronáutica británica de los últimos tiempos. Compitiendo duramente con 
rivales como el Alpha Jet franco-alemán, el MB 339 italiano, el C-101 español o 
el Aero L-39 checo, ha conseguido pedidos de todo el mundo y está actualmente 
en servicio en 14 países. 
Finlandia fue la primera en 
confirmar un pedido de este 
avión, pero Kenya fue el 
primer país que lo recibió. 
Otras fuerzas aéreas lo 
conseguirlo por razones 
venta no pudo cerrarse), Irak 
(venta sometida a embargo) y 
Venezuela (la venta 





fue cancelada). Los compradores iniciales de los Hawk 100 y 200 Í 
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fueron respectivamente Malaysia y Omán. Entre los probables 

clientes de estas versiones se encuentran Filipinas, Singapur y e 
Suecia; en el futuro, British Aerospace espera vender el Hawka — s 
India, Israel y Australia. Irónicamente, en estas Sión Ñ E 
ventas se enfrentará con su propio le A, 


"hijastro”, el T-45 Goshawk. En las 

fotografías pueden verse dos Hawk Mk 60 

de Zimbabwe (arriba) y un Hawk Mk 53 € 
indonesio (a la derecha). ¿. 













Hawk Mk 208 


dificultades, especialmente cuando salen de 
una capa de nubes para apontar. El sistema 
visual del simulador puede insertar cualquier 
tipo de condiciones meteo en las misiones 
de entrenamiento, permitiendo así a los alum- 
nos pilotos sentirse perfectamente capacita- 
dos una vez a los mandos del avión verda- 
dero con cualquier condición atmosférica. La 
utilidad del T-45 ha sido posteriormente au- 
mentada por la introducción de un nuevo 
habitáculo digitalizado. El Cockpit-21, de- 
signación con la que se le conoce, es muy 
parecido al tipo de ambiente en el que se en- 
contrarán los pilotos a los mandos de los ca- 
zas Operacionales. La cabina incluye pre- 
sentadores de cabeza alta (HUD) y multifun- 
ción, además de sistema de navegación por 
satélite GPS (Global Positioning System). 


LAS GARRAS DEL HAwWK 

El Hawk se concibió desde siempre para lle- 
var armamento; parte de su cometido era 
adiestrar a los pilotos de caza de la RAF en 
las técnicas de lanzamiento de armas y esta- 
ba preparado a tal fin para emplear un pod 
para un cañón Aden de 30 mm y conte- 
==" nedores lanzacohetes y bombas ligeras. 
En 1983, la RAF decidió equipar la mitad de 
sus Hawk para utilizar misiles aire-aire Side- 











Entregado en julio de 1994, este avión es el primer Hawk 200 
de la Royal Malaysian Air Force. Está en servicio en el 







3" Flying Training Centre de Butterworth, en 
la costa occidental de Malaysia. 
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MOTOR ADOUR 
El Hawk emplea un solo turbosoplante Adour sin 
posquemador, fabricado conjuntamente por Rolls-Royce 

y Turboméca. El Adour Mk 871, que propulsa al Hawk 200, 
desarrolla 2 654 kg (26,00 kN) de empuje y se monta también 
en el Hawk 100 biplaza y el T-45 Goshawk de la US Navy. 







































HABITÁCULO 
Completamente rediseñado, 
para un solo piloto que tiene 

mandos de disposición 
HOTAS (Hands On Throttle 
And Stick, manos en 

gases y palanca) y 
pantallas 

, multifunción. 


ALA DE COMBATE 
Los Hawk 100 y 200 
tienen una ala avanzada 
distinta de la instalada 
en los anteriores Hawk. 
El ala es de alta 
sustentación para 
mejorar la 
maniobrabilidad. 
Permite además la 
instalación de guías de 
bordes marginales para 


misiles. 
a A, 
¿uoM AN 
AN Y API 
e, as di y eS _ E Ll qn A 
A pesar de los 3 
problemas iniciales, DISTRIBUIDOR 
el T-45 entrena DE DIPOLOS 


actualmente con El carenado de caja en 





éxito a los futuros Y 7 ARA la deriva contiene un 
aviadores navales des. Á AE h distribuidor de dipolos 
Estados Unidos. A xr 3 WE antirradar (chaff) y 
EE DARA , de bengalas de 
MISIONES DEL HAWK NES y señuelo IR. 
El Hawk 208 opera X de ¡dado 
principalmente como p E 
entrenador avanzado para | 
los cazas de la nueva flota de 
MIG-29 y F/A-18D Hornet 
de Malaysia. El Hawk sirve 
además en misiones de ataque 
al suelo, con un importante 
cometido secundario de 
defensa aérea. 
pl bi a 
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EL REPOSTAJE 
Los Hawk monoplazas 
malaysianos se caracterizan por 
una sonda de repostaje 
empernada no retráctil. Esta 
fuerza aérea no dispone 
a por el momento de 
"a E ., 
> ” cisternas, 
pero prevé transformar 
algunos de sus C-130 de 
transporte. 


RADAR 
El Hawk 100 es la primera versión 
dotada de radar. Se trata de un 
Westinghouse AN/APG-66 muy 
capaz, con modalidades 

aire-aire y aire-suelo. 

















LOS USUARIOS 
Abu Dhabi 

20 Mk 63 (1983 y 
1995) y 18 Mk 102 
(1994) 


Dubai 
ocho Mk 61 (1983) 


Finlandia 
50 Mk 51 (1980) y 
siete Mk 514 (1993) 





indonesia 

20 Mk 53 (1980-84), 
ocho Mk 109 y 16 Mk 209 
(con entregas a partir 
de 1996) 


AC Kenya 
¿A 12 Mk 52 (1980) 


Corea del Sur 
20 Mk 67 (1993) 





Kuwait 
12 Mk 64 (1985) 





- Malaysia 
10 Mk 108 (1994) 
y 18 Mk 208 (1994) 


- Omán 
cuatro Nk 103 (1993) 
y 12 Mk 203 (1995) 


> Arabia Saudí 
A 30 Mk 65 (1987) y 20 
Mk 65A (con entregas a 
partir de 1996) 


Ar Suiza 


20 Mk 66 (1989) 


Reino Unido 

176 T.MKk 1 (1976); 
88 transformados al 
estándar T.MKk 1A (1983); 
British Aerospace 
conserva algunos Hawk 
para demostraciones de 
venta y pruebas 








1, Estados Unidos 


1, 268 T-45 en pedido; 
las entregas se iniciaron 
en 1992 


. Zimbabwe 
ocho Mk 60 (1982) 
y cinco Mk 60A (1992) 











winder. La intención era la de utilizar los 





























T.Mk 14 Hawk en la defensa de segunda li- El radar y el empleo de 
nea de los aeropuertos y otras instalaciones una “ala de combate”, 
a fin de complementar el limitado número asi como una mas 


A E Er: d7 amplia gama de cargas 
de cazas de primera linea. Además, dado que Dólicas hbn 


la falta de un radar a bordo hacía difícil la lo- sandia ao ds Pi 
calización de los objetivos, patrullas forma- de entrenamiento en el 
das por tres Hawk deberían operar en for- feroz Hawk 200 
mación con un F-4 Phantom equipado con monoplaza, un ágil 
radar. El Phantom habría empleado su radar [éeaza económico” 
para detectar los blancos y dirigir a los Hawk il di 

a interceptarlos. Afortunadamente, el ataque S PA 
de las fuerzas del Pacto de Varsovia, que es- 
ta táctica hubiera debido de detener, no se 
produjo nunca. Sin embargo, el potencial del 
avión dio vida a dos nuevas versiones mu- 
cho más idóneas para las misiones de 
combate. En 1982, British Aerospace 
anunció que incrementaba la capaci- 
dad de ataque al suelo del entrena- 
dor para producir el Hawk 100. Dos 
años después reveló un poste- 
rior desarrollo de un caza de 
ataque ligero mono- 
plaza bautizado 
Hawk 200. 


VENTAS d A“ 


DELA. 
VERSION DE 
ATAQUE LIGERO 
Abu Dhabi, Indonesia, Malaysia y Omán 
compraron el Hawk 100. Esta versión man- 
tiene los cinco puntos de ataque presentes 
en la 50 Series, pero está dotada también 
de guías en los bordes marginales alares 
para misiles Sidewinder e incorpora mu- 
chas otras mejoras. Entre éstas se encuen- 
tra un sistema de navegación inercial del ti- 
po adoptado para el F-16, además de un 
HUD y pantallas multifunción de colores en 
el habitáculo. Las opciones incluyen un te- 
lemetro láser y un sistema de visión delan- 
tera por infrarrojos (FLIR). La carga bélica 
máxima es de 3 084 kg y el radio de com- 
bate es de 240 km con cuatro bombas de 
454 kg o 205 km con ocho bombas de 227 kg 
y un pod de cañón. Los compradores del 
Hawk 200 incluyen a Indonesia, Malaysia y 
Omán. Esta versión aprovecha el espacio 
dejado libre por la eliminación del segun- 
do miembro de la tripulación para permitir 
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la instalación de un FLIR y un telémetro lá- Alcance: depende dela Alcance: depende dela 

| E | velocidad y cota de lanzamiento, velocidad y cota de lanzamiento, 
ser. La carga externa máxima es de 3 493 kg. no propulsada no propulsada 
Mess 200 de que el Dimensiones: longitud 2,29 m; | Dimensiones: longitud 2,45 m; 

vv O RA PO diámetro del cuerpo 420 mm; diámetro del cuerpo 419 mm; 

asombrosa variedad de cometidos. Puede peso al lanzamiento 427 kg peso al lanzamiento 277 kg 
indistintamente lanzar tres toneladas de Cabeza de guerra: 180 kg de Cabeza de guerra: 47 bombetas 
bombas o, armado con misiles aire-aire, alto explosivo Torpex de uso general y/o contracarro 
permanecer en vuelo de patrulla de com- Guán: carece Giía: carcon 


bate durante tres horas. Alternativamente, | 
puede realizar ataques antibuque, operar 








de noche con el FLIR o con cualquier con- 
dición meteo con el radar y cubrir una dis- 
tancia de más de 3 000 km con un pod de 
reconocimiento que aloja fotocámara y es- 
cáner lineal IR. A mediados de 1995, 21 
años después de su primer vuelo, 14 paí- 


ses de todo el mundo operan con el Hawk 7 A A Aunque armado 

en sus diversas versiones o esperaban su E. AA EN sólo con un cañón 

entrega. En total se han vendido 690 avio- A y misiles 

nes y es probable que en el futuro se pro- E "E , as el 

duzcan nuevas ventas. Si se considera el me EN A 
ES : : E” * embargo un útil 

número de competidores de altas presta- Eo: ¿A id .k caza para 

ciones para misiones de entrenamiento == - 7 E situaciones de 


avanzado y ataque ligero, y el que casi las o - emergencia. 
tres cuartas partes de los Hawk se han ven- 
dido a clientes externos, este superentre- 
nador que se convierte en caza puede con- 
siderarse como perteneciente a una cate- 
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Un Hawk lanza una andanada 
completa de cohetes SNEB de 






192 


































goría especial. | lo 68.1 pan en un Ls abi de tiro en p 
Er | elr > Unos pecstaios. de j | 
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Un Hawk | PAR | 
T.MKk 14 


con un posible 
armamento 
antibuque constituido 
por un misil BAe Sea 
Eagle bajo el fuselaje. El 
Hawk 200 equipado con 
radar sería una mejor | 
plataforma para el | 
lanzamiento de este | 
tipo de armas. 


BL755 
Bomba de 
Pracimo/dispensador 

de submuniciones 
de fabricación 
británica 











Bomba de 1 000 libras 
Bomba de uso general de 
fabricación británica 





Cañón de 30 mm 
con 130 
proyectiles 





 AGM-65 Maverick 
7 -Misil aire-suelo de 
5 guía láser, TV o IR 






Alcance: 8 km 







Dimensiones: longitud 2,87 m; 
diámetro del cuerpo 127 mm; 
envergadura 0,64 m; peso al 


lanzamiento 87 kg he AIM-9L/M Sidewindi 
a $ A Unai alrecoino da cono 
explosivo de fragmentación con y alcance de guía IR 4 
espoleta láser activa ve 
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Guía: ainfrarrojos E 














Durante una carrera 
bélica de un cuarto de 
siglo, el potente A-7 


ha estado siempre en el 
centro de los combates 
de todos los grandes 
conflictos, desde 
Vietnam a la Desert 
Storm. 









L VETERANO A-7 CORSAIR ll DE VOUGHT 

ha sido el principal avión de ata- 

que ligero de la US Navy desde 

mediados de los años sesenta 
hasta 1991. Ostenta un soberbio récord 
de combate y se ha visto implicado en 
las más importantes acciones llevadas 
a cabo por EE UU, desde las húmedas 
junglas de Vietnam, al Oriente Medio y 
a los desiertos de Irak, Aquí describimos 
una misión efectuada en Vietnam con- 
tra un objetivo de importancia primaria, 
y se comenta el papel realizado por el 
Corsair ll durante el curso de 
la Desert Storm, que ha re- 
presentado su última acción 
de guerra. La campaña de 
bombardeo Linebacker | con- 
tra Vietnam del Norte, en ma- 
yo de 1972 se incrementó el 
10 de mayo, cuando las in- 
cursiones estadounidenses 


Un A-7E de la US Navy 
es armado con un misil 
antirradar Shrike y con 
bombas de racimo 
mientras se prepara 
para un ataque contra 
Libia en 1986. 
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| Abajo: 
El A-7 Corsair ll es 
recordado con afecto 
con el apodo de 
“SLUF”, acrónimo de 
la frase inglesa “tío 
bajo, pequeño y feo”. 


alcanzaron su máxima intensidad. | 
El portaaviones Kitty Hawklanzó 
numerosos ataques con sus uni- «W 
dades de A-7E Corsair Il, el VA-192 
“Golden Dragons” y el VA-19 “Dam- 
busters”. Uno de los pilotos de los 
“Dambusters”, el teniente de navío 
Michael A. Ruth, formaba parte de un 
grupo de ataque de 37 aviones A-6 In- 
truder y A-7 despegados del Kitty Hawk 
para atacar el puente ferroviario y de 
carretera de Hai Duong, entre Haip- 
hong y Hanoi. Un documento emiti- 
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do por el vicealmi- 
rante William P. Mack, comandante de 
la Séptima Flota, precisaba al respecto: 
“La destrucción de este puente vital cor- 
tará el flujo de suministros militares de 
este a oeste y limitará la libertad de trans- 
porte logístico del enemigo en apoyo de 
sus fuerzas en el sur”. Se llevó a cabo 
un ataque en masa contra la zona cir- 
cundante al puente de Hai Duong. El ofi- 
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| MADE EAU 
TES Sidewinder arman a este 
A-7E en vuelo hacia 


objetivos militares 


iraquíes en Kuwait. La 


operación Desert Storm 
MERA 
empleo activo del A-7 con 
ECRTTIA E le E 


estadounidenses. 
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cial ejecutivo de los “Dam- 
busters”, el capitán de cor- 
beta Norman D. Campbell, 
pilotaba un A-7E armado con 
cuatro misiles antirradar 
AGM.-45 Shrike, en cabeza 
de una sección “Iron Hand” (mano de 
hierro) para la supresión de las defen- 
sas enemigas. La extensión de los arcos 
centrales del puente fue atacada por el 
teniente de navío Charlie Brewer y el te- 
niente de navío Mike Ruth del VA-19. 
Sus dos Corsair estaban armados con 


== “> : 
Y bombas Mk 83 de 1 000 libras (454 kg) 


y Mk 84 de 2 000 libras (908 kg), confi- 
guradas para combinar la mínima re- 
sistencia aerodinámica con una devas- 


tadora potencia. Los SAM (misiles sue- 
lo-aire) y los proyectiles de la antiaérea 
estallaban portodas partes mientras Mli- 
ke Ruth se alineaba detrás de Brewer y 
comenzaba su ataque. Las trazadoras 
cruzaban el cielo delante de ellos, pero 
gracias a las tripulaciones de los cazas 
F-4 Phantom, no había ninguna señal de 
amenaza de los MiG. Era un escaso con- 
suelo. Ruth se encontraba bajo un fue- 
go excepcionalmente intenso. En la ci- 
tación para la Distinguished Service 
Cross que le fue concedida por la acción 
se lee: “El teniente de navío Ruth dio ini- 
cio a un devastador ataque y, a despe- 
cho de un muro de intenso fuego de ar- 
tillería antiaérea, colocó todos sus 
ingenios exactamente sobre el blanco”. 


EN ACCIÓN EN LOS AÑOS 
OCHENTA 

El Corsair continuó efectuando misiones 
de combate durante los años ochenta. 
En 1983, dos squadron de A-7E de la Ar- 





Acción en el Medio 
Oriente 











MOTOR 

Las versiones del A-7 de la 
A a la C empleaban el 
turbosoplante Pratt € 
Whitney TF30. El A-7E 
adoptó el Allison 
TF41-A-2, una versión 
construida con 










ALA PLEGABLE | 6 


Los planos poseen 


amplios | S licencia del 
Embarcados en el Independence desire onitrctee ono MU MA, Polls-Royce Spey 
| | pa : = a aumentar la sustentación W 5%. con un empuje 
los A-7E del VA-87 “Golden Warriors: a baja velocidad. Las | de 6 804 kg 


atacaron bases de guerrilleros palestinos externas se pliegan hacia 
en Libano en 1983. Unos meses antes, ese arriba; el resto del ala es 
mismo año, proporcionaron el apoyo a 5 


invasión de Granada. 
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Derecha: 
Corsair armados 
con misiles 
HARM atacaron 
emplazamientos 
de radar libios 
en marzo de 
1986, durante la 
operación 
“Prairie Fire”. 


mada, el VA-15 "Valions” y el VA-87 “Gol- 
den Warriors”, tomaron parte en la in- 
vasión estadounidense de la isla caribe- 
ña de Granada. Pero el Oriente Medio se 
convertiría en el coto de caza favorito de 
los Corsair. Más tarde, ese mismo año, 
las mismas dos unidades efectuaron ata- 
ques de represalia contra objetivos de la 
guerrilla palestina en Líbano. En marzo 
y abril de 1986, los A-7 exhibieron sus 
músculos de nuevo en una “demostra- 
ción” al coronel libio Gadafi, de que Es- 
tados Unidos no toleraría más su apoyo 
a los movimientos terroristas en Euro- 
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secciones alares pa o (66,72 kN). 


“bañada”. 


Cuatro squadron de Corsair a bordo de 
PEE AR AN AA ET 
fueron mantenidos en alerta en abril 
de1980, dispuestos a penetrar en Irán 
en apoyo de la intentona, fallida, de 
AR EEE TIENEN ETE 
estadounidense en Teherán. 









BOMBAS 
Los A-7 podían llevar una 
extraordinaria carga, más de 9 000 kg, 
que incluían bombas, tanques, « 
minas, bombas planeadoras y A 
misiles antirradar. Estas son 
bombas de racimo <a 
Rockeye. 






Los armeros cargan bombas 
retardadas Mk 82 Snakeye de 
500 libras (227 kg) en un A-7 
en espera. El Corsair li tenía 
ocho pilones subalares y otros 
pa. Los Corsair de los portaaviones Ame- dos bajo el fuselaje. 

rica y Coral Sea lanzaron misiles HARM 
(en esta ocasión en su bautismo de fue- 
go) contra emplazamientos de radar y 
baterias de misiles suelo-aire. A princi- 
pios de 1990 muchos squadron de ata- 
que ligero habían sido disueltos o se ha- 
bían equipado con McDonnell Douglas 
F/A-18 Hornet. La situación política glo- 
bal era generalmente tranquila y se pen- 
saba que había llegado el momento de 
decir adiós al fiel y pequeño Corsair. Sin 
embargo, el dictador de Irak, Saddam 
Hussein, tenía otros planes en mente. De 

















POD PARA FLIR 
El gran contenedor bajo la semiala derecha alojaba 

un sensor FLIR, montado sobre una suspensión cardánica, 
que proporcionaba al piloto imágenes térmicas durante los 
ataques nocturnos y con pésimas condiciones meteo. Las 


imágenes se proyectan en el HUD del piloto. 


—— 


SIDEWINDER 
El A-7 llevaba una pareja de misiles 
aire-aire AIM-9 Sidewinder para 
autodefensa, en guías fijas en los 
costados del fuselaje. 





 nmediato, el presidente Bush 

puso en alerta a los portaaviones y 
el A-7 volvió de nuevo a la acción. En me- 
dio del proceso de transición al F/A-18, los 
VA-46 “Clansmen” y VA-72 “Bluehawks” 
embarcaron a toda prisa en el John F. Ken- 
nedy (CV-67), que el 15 de agosto zarpó 
de Norfolk, en Virginia, rumbo a oriente. 


IVIÁXIMO ESFUERZO 
DE ATAQUE 
La operación Desert Storm representó 
el momento de mayor gloria en la 
historia del A-7. Operando junto a 
aviones más modernos y tecno- 
lógicamente más avanzados, los 
dos squadron de ataque ligero del JFK 
volaron con las más pesadas y variadas 
cargas bélicas para efectuar ataques con 
bombas de caída libre o bombas pla- 
neradoras AGM-62 Walleye, o para pro- 
teger, armados con AGM-88 HARM, 
otros ataques en el curso de misiones 
SEAD (supresión de las defensas aé- 
reas enemigas). El comandante del ala 
embarcada en el Kennedy, el capitán de 
navío W. Warren, antiguo piloto de A—7, 
comentó así el éxito de ambas unida- 
des: “Era verdaderamente satisfactorio 


A 





ver al A-7 participar en su último con- 
flicto. Era un placer tenerlo a bordo, por- 
que se trata de un avión ágil y eficaz... 
Siempre estaban dispuestos y eran más 
fáciles de colocar en las catapultas que 


Las unidades 

de A-7 que 
participaron en 
la operación 
Desert Storm 
fueron disueltas 
después del 
conflicto y sus 
aviones dados de 
baja. 


= 
me. 












REPOSTAJE EN VUELO 

Mientras que los A-7D de la USAF 
tenían un receptáculo para el repostaje 
sobre el fuselaje, los A-7E de la Armada 
¿¡disponian de una sonda situada 

a a la derecha y bajo la 
cabina. 





CAÑÓN 
Mientras que los 
anteriores modelos del Corsair ll de la 


US Navy estaban armados con una pareja de 
cañones de 20 mm, el A-7E tenía un solo 
cañón en el costado de babor de la proa. Sin 
embargo, se trataba del rapidisimo y muy 
fiable cañón revólver de seis tubos M61A1 


Vulcan, dotado con 1 000 proyectiles. 


otros... Lanzábamos 18 A-7 a plena car- 
ga en un solo ciclo, nueve por squadron. 
Dos ataques de media al dia”. A partir de 
las 01.00 horas del 17 de enero de 1991 
y durante los 42 días sucesivos, los dos 
sguadron de A-7 efectuaron 731 salidas 
con un total de 3 100 horas de vuelo. 

















El EC-130 “Rivet Rider” 

es capaz de destruir 
psicológicamente la moral 
del enemigo perturbando 
las comunicaciones e 
interfiriendo los 
programas de radio y TV. 


RECUENTEMENTE ESTACIONADOS en un ae- 

ropuerto normal en Harrisburg, en 

Pennsylvania, donde difícilmente lla- 

man la atención, se encuentran ocho 
de los aviones más secretos del mundo. Vis- 
tos desde fuera, parecen Lockheed C-130 
Hercules de transporte normales y corrien- 
tes; además, para dar la impresión de que 
se trata de aviones corrientísimos, el per- 
sonal del 193" Special Operations Squadron 
de la Pennsylvania Air National Guard per- 
mite habitualmente a los visitantes mirarlos 
desde fuera. Sin embargo, quien quiera vi- 
sitar el interior deberá poseer un permiso 
de seguridad con un sello de máximo se- 
creto. Porque, de hecho, los aviones de Ha- 
rrsburg son Lockheed EC-130E y su tarea 
es la de perturbar las comunicaciones ene- 
migas, Pueden tener la apariencia de trans- 
portes, pero los EC-130E son saboteadores 
volantes, que utilizan una electrónica de al- 








ta tecnología para interrumpir y destruir las 
redes de radio militares enemigas y las trans- 
misiones normales de radio y televisión. 


MISIONES SECRETAS 

Este tipo de operaciones es lo que se llama 
guerra psicológica; en Harrisburg existen 
dos tipos de EC-130 destinados a tal guerra. 
El EC-130E(CL) “Comfy Levi”, casi indistin- 
guible exteriormente del normal Hercules 
de transporte, es utilizado para misiones 
ELINT (Electronic Intelligence, espionaje elec- 
trónico) “Senior Scout”. Cinco de estos avio- 
nes han sido transformados para poder lle- 
var operadores de los sensores, sentados 
en el interior de un compartimiento presio- 
nizado, que emplean “cajas negras” para 
husmear en las comunicaciones enemigas 


-S5e sabe poco del equipo A 
EE misiones de . Hino an 


| mart y la segu dador j 


enemigo representa 
pe la USAF uña arma 
E A 
ES Syaltesa En 





Ampliamente empleados en la Guerra del Golfo, 

los “Rivet Rider” emitieron transmisiones de TV 

de propaganda y perturbaron las comunicaciones 
iraquíes. La antena de hoja del borde de ataque de la 


deriva fue desmontada poco después. 





y recopilar información. Cómo exactamente 
lo consiguen es un secreto altamente custo- 
diado. Aún más fascinante es la segunda va- 
riante del EC-130E, el EC-130E (RR) “Rivet Ri- 
der”, que puede interferir en lastransmisiones 
radio y TV del enemigo. Estos aviones efec- 
túan misiones llamadas “Commando Solo”. 


“ComMMANDO SoLo” 

El EC-130E “Commando Solo” lleva una tri- 
pulación de 11 miembros (dos pilotos, na- 
vegante, oficial de guerra electrónica, me- 
cánico, estibador y cinco operadores de 
sistemas electrónicos). Cuando el avión es- 
tá en vuelo, un responsable del control de 
la misión coordina la misión de guerra psi- 
cológica, trabajando con los operadores 
que se ocupan tanto de la escucha como 
de la transmisión. Este avión puede trans- 
mitir en cualquier frecuencia, en radio 
AM/FM, en redes televisivas en blanco y 
negro o a color, en banda corta (alta fre- 
cuencia) y en otras bandas de comunica- 
ciones. El EC-130E (RR) se distingue clara- 
mente de las demás variantes del C-130: el 
más antiguo modelo “Commando Solo” 
lleva una gran antena de 
hoja en el dorso del fu- 
selaje que se acuerda 
con la deriva y antenas 
de hoja de cimitarra de- 
bajo de cada semiala. A 
bordo de estos EC-130E 
de guerra psicológica, 
los pilotos emplean man- 
dos de vuelo e instru- 
mentos que son subs- 
tancialmente idénticos a 
los del viejo modelo de 
C-130 Hercules de 1954 
e incluyen instrumentos 
de cuadrantes circula- 
res de tipo antiguo. Sin embargo, en el in- 
terior de su compartimiento presionizado, 
con aire acondicionado, el jefe de misión y 
los operadores de los sistemas viven en un 
mundo de alta tecnología: sus aparatos de 
radio y TV son los mejores que existen en 
el mundo. Si se quiere dar una ojeada a es- 
tos excepcionales guerreros electrónicos, 
no ha de viajar necesariamente hasta Ha- 
rrisburg, donde están basados todos ellos. 
Los ” Senior Scout” y “Commando Solo” 
pueden encontrarse en cualquier sitio y son 
los aviones más solicitados de la Air Na- 
tional Guard, superando con frecuencia el 
periodo máximo de lejanía de la fase de 
155 días al año recomendado por la USAF. 
Durante la operación Desert Shield, estos 
EC-130E (RR) se trasladaron al golfo Ará- 
bigo. Basados en Arabia Saudí, transmitie- 
ron mensajes a los soldados iraquíes para 



















avisarles de los inminentes ataques de los 
bombarderos B-52, incitándolos a rendir- 
se. Aunque es difícil calcular el grado de 
éxito de sus misiones, de hecho decenas 
de miles de soldados iraquíes se rindieron. 
Los EC-130E (RR) de guerra psicológica tra- 
bajan con frecuencia en coordinación con 
los EC-130H “Compass Call” del 41? Elec- 
tronic Combat Squadron de la USAF, con 
base en Davis Monthan, en Arizona. Se tra- 
ta de aviones equipados para la perturba- 
ción de las comunicaciones. Otros muchos 
aviones desarrollan tareas similares, pero 
los guerreros psicológicos de Harrisburg 
no tienen rival. Son los únicos aviones mi- 
litares que penetran en el interior de lo que 
un experto llamó “el corazón y el alma” 
del enemigo. 





"RIVET RIDER” 





r alma” 


Además de su capacidad para emitir pro- 
gramas de TV en color a todo el mundo, el 
*Rivet Rider” está atestado de aparatos 
altamente secretos muchos de los cuales 

 nuncase han identificado. El EC-130E (RR) 
lleva cuatro antenas VHF (de muy alta fre- 
cuencia) con forma de proyectiles colo- 


Abajo: Los EC-130(RR), 
recientemente actualizados, 
lucen actualmente un 
mimetizado en dos tonos de 





Abajo: Las grandes 
antenas en la deriva de 
los últimos EC-130 (RR) 
son capaces de emitir 
programas televisivos 
en color de propaganda. 









El B-17 fue ermás famoso 

bombardero norteamericano 

de la Segunda Guerra 
¿Mundial. A pesar de pérdida 


terroríficas, las Fortalezas | 


«volantes consiguieron 


Una factoría 
aeronáutica alemana 
arde después de una 

. incursión de los 
Fortalezas volantes de 
EBINT TN E 
Aliados efectuaban 3 
EN MEL A 
horas del día: los 4 
norteamericanos de día 
y la RAF de noche. 


L MAJESTUOSO BOEING B-17 es proba- 
blemente el más famoso de los avio- 
nes norteamericanos de la Segunda 
Guerra Mundial. El gran bombarde- 
ro es recordado, sobre todo, por el heroís- 
mo que derrocharon las tripulaciones de la 
8” Air Force sobre Europa, cuando 
sus hombres y sus aviones es- 
cribleron una página de 
valor puro y gran ca- 
pacidad de resistencia. 
Día tras día, mes a mes, 
enormes formaciones de es- 
tos grandes cuatrimotores de 
bombardeo surcaron los cielos 
de la Europa ocupada, arriesgando el todo 
por el todo para llevar a cabo la más impo- 
nente campaña de bombardeo de la histo- 
ria. Cuando, en 1935, Boeing presentó el pla- 
teado prototipo del Model 299, los críticos 
sentenciaron que el mundo no estaba ma- 
duro para un bombardero tan grande. En 
aquellos momentos, el mejor bombardero 
estadounidense era una poco adecuada trans- 
formación del avión de transporte bimotor 
















Derecha: Las 
tripulaciones de 

B-17 se enfrentaron 
valerosamente 

cada dia a las 
defensas aereas 
alemanas, sufriendo 
«terribles perdidas. 
> Su esperanza de 

Pigi q” ., ILERTIENT 
> Bo semanas. El enorme 
Eo y > valor demostrado 
_  ¡porestos jóvenes 
fue esencial para la 
victoria aliada, 


En 1943, la 8: Air 
Force, que 
efectuaba misiones 
sin escolta, perdió 
120 B-17F en sólo 
dos incursiones 

de bombardeo. 


Douglas DC-3. Cuando el mons- 
truo de Boeing voló por primera vez el 28 
de julio de 1935, ningún otro avión de bom- 
bardero tenía unas tales dimensiones o un 
radio de acción similar; eso justifica el nom- 
bre elegido por Boeing: Flying Fortress, es 








ip a Ds 3 Y PR | == 5 
UE BRILLANTE 
CARRERA 





1] W 


hi 
y 
$" 
3 


Arriba: Erizada de 
ametralladoras, el Flying 
Fortress tenía un nombre 
apropiado. Sin embargo, 
muchas de ellas fueron 
abatidas por las defensas 
alemanas. 


Derecha: Las 

tripulaciones solían 

personalizar sus B-17 

con llamativas 

pinturas en la proa. 

Los simbolos de 

bombas representan ] 

el número de salidas decir Fortaleza volante. El B-17 original, no 


realizadas. era adecuado para la guerra moderna. Las 
versiones B-17B, B-17C y B-17D carecían de 
torreta de ametralladoras caudal. En el mo- 
mento de la entrada en guerra de Estados 
Unidos, las Army Air Forces comenzaron a = 
recibir el B-17E, con un empenaje mucho | E -k- 
más grande y torreta de cola; los B-17 asig- | 
nados a los grupos de bombardeo en la cos- 
ta occidental en 1941 en realidad no lleva- 
ban ninguna ametralladora. 
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EN GUERRA 
El B-17 fue puesto en producción inicialmen- 
te concebido como guardián de las rutas 


oceánicas de una Norteamérica aislada. Pe- 
ro los estadounidenses percibían que su ais- 
Mientras las granadas lamiento se estaba acabando y planearon ba- 


de la flak explosionan : ES ES 
su afredador los sar cuatro grupos de bombardeo en Filipinas 


B-17 de la 8" Air Force antes de abril de 1942 como disuación frente 
descargan otro golpe a un cada vez más agresivo Japón. Desafor- 
contra el corazón de tunadamente, la medida llegó con un retraso 
la Alemania de Hitler. de cuatro meses: una docena de B-17 de la 




















2 ametral las " anios 
| elotes de odos los BA y | Pp | | impor mo avion 
anda fueron destruidos por los | es | | guerra electrónica, perturbando los 
japoneses en Pearl Harbour en | radares de la defensa aérea alemana 
diciembre de 1941. e al con primitivos aparatos. 
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RUTA 
DE ATAQUE | 
Durante la ruta de | 
ataque, el bombardero, 
situado en la cabina de 
proa, asumía 

el mando del B-17, 
En esta fase, el avión 
debía mantener un 
rumbo estable y 
nivelado y era, por 
tanto, muy vulnerable. 
Se fabricaron casi 13 000 
B-17 que operaron en todos 
los teatros de operaciones 
bélicas estadounidenses. 


fuerza prevista llegó a Pearl Harbour justo en 
medio del ataque japonés. Unos pocos B-17 
combatieron en Filipinas y unos pocos más 
en Java, a principios de 1942, pero era de- 
masiado tarde para invertir el rumbo de los 
acontecimientos. Durante el largo conflicto 
que siguió, siempre hubo unidades de B-17 
en el Pacífico sur y en el teatro de China, Bir- 
mania e India, pero en esta zona las condi- 
ciones ambientales favorecieron al B-24 Li- 
berator, más robusto y con mayor autonomía. 
En Europa, la situación era bastante distinta. 
La 82 Air Force formó su flota inicial en bases 





1944 Del B-17G se montaron 

8 680 ejemplares. En el momento 
culminante de la producción de 
Boeing, en Seattle, salían 16 
aviones al día. El de la fotografía fue 
el n£ 5 000, bautizado como “5 
Grand”. Sus superficies quedaron 
cubiertas por las firmas de los 

- trabajadores de Boeing. 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS Y 
_ El devastador del Reich 


Boeing B-17G Flying Fortress, 322? Bomb Squadron, 91” Bomb 
Group, €" Air Force, United States Army Air Force, base de la 
RAF de Bassingbourne, 1944, 


de Inglaterra y efectuó su primera mi- 
sión de combate el 17 de agosto de 1942. 
Esta campaña aérea fue un constante desa- 
fío para los aviadores de la “Mighty Eighth” 
(la poderosa octava), especialmente al prin- 
cipio, antes de que estuviese disponible el P- 
91 Mustang para la escolta a lo largo de todo 
el trayecto hacia y desde el objetivo. En la pri- 
mera gran incursión a Berlín, el 6 de marzo 
de 1944, el número de aviadores muertos a 
bordo de los B-17 fue casi igual que el de víc- 


timas causadas por las bombas que lanzaron: 


casi 300 por ambas partes. De estos modes- 


1945 El B-17 también prestó 























PLANTA MOTRIZ 
El B-17 disponía de 
cuatro motores radiales 
Wright Cyclone. Cuando 
voló, el prototipo 
resultó más veloz que 
cualquier caza 
estadounidense 
existente. El B-17G 
llevaba motores 
turboalimentados para 
mejorar las prestaciones 
a alta cota. 


1943 La versión definitiva B-17G fue 
la más pesadamente armada, con 
posiciones artilleras a ambos 
costados y una torreta proel con dos 
ametralladoras en barbeta para 
protegerla de los ataques frontales de 
los cazas alemanes. 


buenos servicios tras la guerra 
como transporte, alarma radar 
temprana, rescate y salvamento, 
guía de “drones”, blanco 
radioguiado y bancada volante para 
motores (fotografía). 
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ROBUSTA 








pri pd 
Armamento: 13 ametralladoras 
Browning de 12,7 mm, y un máximo 
de 7 983 kg de bombas 


Eso era una 


validez del 


"E AMETRALLADORAS CAUDALE 
El armamento defensivo posterior comprendía una 
torreta caudal y una ventral “esférica”, armadas con 
dos ametralladoras, y sendas armas 
en posiciones a ambos 
lados. 





tos principios nació la 
más grande fuerza de ata- 
que estratégico que se ha- 
ya creado nunca, que lle- 
gó a lanzar en tres años de 
campaña, 640 036 tonela- 
das de bombas sobre ob- 
jetivos en Alemania. A pe- 
sar de un terrible coste en 
vidas humanas, esta fuerza 
obtuvo al final el dominio del 
cielo y contribuyó de forma substancial al fi- 
nal de la guerra. El B-17 Flying Fortress ma- 
duró a medida que los proyectistas, los pi- 
lotos y las tripulaciones consideraron la 
necesidad de prestaciones más altas y me- 
jor armamento defensivo. El 30 de mayo de 
1942, Boeing hizo volar el primer B-17F con 
muchas modificaciones que elevaron el peso 
total a 29 484 kg con una carga bélica poten- 
cial para misiones a corto alcance de hasta 
9 435 kg (carga que nunca se llevó en misio- 


Con centenares de B-17 participando en 
cada incursión desde bases diseminadas 
por toda la Inglaterra oriental, las 
reuniones informativas pre-misión eran 
de vital importancia. 


CONSTRUCCIÓN 
Los B-17 lograban 
regresar a la base 
después de haber 
sufrido grandes 
daños a causa de 
la flak o de los 
cazas alemanss. 


demostración de la 
proyecto y de la 


robustez de la 
construcción. 
































Un B-17 de la 8" Air Force, con un 
irónico apodo, recibe otro símbolo 
de misión en su ya muy 

decorada proa. 
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nes reales). La única modificación obvia de 
esta versión era un morro más afilado reali- 
zado en una sola pieza de plexiglás. La ver- 
sión definitiva fue el B-17G, con motores po- 
tenciados y armamento mejorado. En una 
misión típica desde Inglaterra, el B-17 con una 
tripulación de 10 hombres llevaba una carga 
de 4 500 kg de bombas que eran apuntadas 
y lanzadas por el bombardero, en proa y con 
un visor Norden. El piloto, en el asiento an- 
terior izquierdo, mandaba la tripulación y de- 
bía afrontar las difíciles elecciones que deri- 
van de la necesidad de permanecer en 
formación pero, también, de sobrevivir a los 
devastadores ataques frontales de los cazas 
de la Luftwaffe. Los restantes miembros in- 
cluían al copiloto, navegante, mecánico de 
vuelo, operador de radio y cuatro artilleros. 


OTRAS TAREAS 

Las versiones de reconocimiento del Flying 
Fortress fueron designadas F-9; las utilizadas 
por la US Navy en cambio, PB-1. La Royal Air 
Force operó con un cierto número de ver- 
siones del B-17, empleándolas en cometi- 
dos diversos como la patrulla marítima, la 
lucha antisubmarina y la guerra electrónica. 
Tras la guerra permanecieron en servicio po- 
cos B-17, pero uno de los transformados en 
avión de búsqueda y rescate (SB-17), efectuó 
la primera misión operacional de la guerra 
de Corea el 26 de junio de 1950. 








Macchi MC 202 e 





El potencial pleno del proyecto del MC 
200 se evidenció al volar el prototipo Mac- 
chi MC 202 Folgore propulsado por un 
motor Daimler-Benz DB601A4 importado. 
El avión, con un nuevo fuselaje que in- 
corporaba un habitáculo cerrado para alo- 
jar el motor, más grande, conservaba lá 
cola, el tren de aterrizaje y el ala del 
MC 200. Los primeros aviones de serie 
utilizaron DB601A importados, hasta que 


Macchi VMC.202 Folgore **X*XXk XX XA 
Messerschmitt Bf 109F XkKXKk  kKkKkXk kk kk 
NA P-51B Mustang KA HANA A 
Supermarine Spitfire V Ad A AA 


ia hi 205V Veltro 





dog” el mejor caza italiano de la 
Segunda Guerra Mundial, el Macchi MIC 
205V Veltro era capaz de enfrentarse a 
los mejores cazas aliados en términos de 
igualdad. Fundamentalmente una versión 
El único defecto del MC 205V, 
ágil y veloz, era una escasa 
potencia de fuego. 


— 


Alfa Romeo suministró los fabricados con 
licencia. Los primeros MC 202 fueron 
asignados a unidades desplegadas en Li- 
bia a partir de noviembre de 1941; des- 
de septiembre de 1942 se desplegaron 
también en el Frente Oriental. 


La producción de MC 202 fue 
limitada a causa de la escasez 
de motores. 





mejorada del VIC 202, el prototipo del Vel- 
tro (galgo), que voló el 19 de abril de 1942, 
era un MC 202 con un motor Daimier-Benz 
de 1 100 kW importado. El avión entró in- 
mediatamente en producción pero los re- 
trasos con la fabricación bajo licencia del 
DB 6054-1 retrasaron su entrada en ser- 
vicio operacional hasta julio de 1943, cuan- 
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e Merdn Martin XA-22, que el USAAC recha- 
zó, entró en producción como Martin 167 
gracias a un pedido francés por 215 avio- 
nes. Sólo 140 ejemplares se entregarian 
antes del armisticio francés de junio de 
1940; los 75 excedentes fueron cedidos 
a la RAF. Éstos, junto a otros 75 pedidos 
por Gran Bretaña, fueron designados Mar- 
tin Maryland Mk 1. Inicialmente usados 
para el remolque de blancos y el recono- 








Martin 167 Maryland. 


cimiento de largo alcance, fueron usados 
también como bombarderos ligeros. Un 
puñado de Maryland operó con la Fleet Air 
Arm, la aviación naval británica, efectuan- 
do importantes misiones, comprendidas 
las de reconocimiento que precedieron, 
en noviembre de 1940, al brillante ataque 
contra la flota italiana en Tarento y la loca- 
lización del Bismarck y del Prinz Egen el 
22 de mayo de 1941. 


CARACTERÍSTICAS 

Macchi MC 202 Folgore 

Planta motriz: un motor de 12 cilindros en 
V invertida Alfa Romeo RA.1000 RC41- 


Monsone de 876 kW 

Dimensiones: envergadura 10,58 m; lon- 
gitud 8,85 m; altura 3,04 m; superficie alar 
16,80 m* 


do fue desplegado en apoyo de los tor- 
pederos que atacaban a las fuerzas nava- 
les aliadas al largo de Sicilia, 


CARACTERÍSTICAS 

Macchi MC 205V Veltro 

Planta motriz: un motor Fiat RA.1050 T+- 
fone de 1 100 kW 

Dimensiones: envergadura 10,58 m; 
longitud 8,85 m; altura 3,04 m; superf 
cie alar 16,80 m' 


Pesos: en vacio 2 350 kg; máximo al des- 
pegue 3 010 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 595 kh; 
techo de servicio 11 500 m; autonomía 
765 km 

Armamento: inicialmente dos ametralla- 
doras de 12,7 mm; las series sucesivas 
añadieron otras dos de ?,/ mm 









El MC 205V fue el mejor caza 
italiano de la Il Guerra Mundial. 


Pesos: en vacio 2 581 kg; máximo al des- 
pegue 3 408 kg 

Prestaciones: velocidad máxrma 642 krryh; 
techo de servicio 16 670 m; autonomia 
1 040 km 

Armamento: dos ametralladoras de 12, / 
mm y dos de 7,7 mm; las últimas series 
llevaban dos cañones de 20 mim en vez 
de las armas de 7,7 mm 
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Los Maryland de la RAF SEtarOn. misiones de reconocimiento a 
largo alcance, incluida la localización de la flota italiana en Tarento. 


CARACTERÍSTICAS 

Martin Maryland Mk Il 

Planta motriz: dos motores radiales Pratt 
€ Whitney R-1830-5C3G Twin Wasp de 
895 kVW 

Dimensiones: envergadura 18,69 m; lon- 


Francia disponía ya del Maryland al 
estallar la guerra. 






tin Marylan Mi E 
A-W Albemarle kk kk 
Junkers Ju 88 Lee 
Lockheed Hudson Ao 


gitud 14,22 m; altura 4,57 m; superficie 
alar 50,03 m' 

Pesos: en vacío 5 086 ka; máximo al des- 
pegue 7 624 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 447 
km/h; techo de servicio 7 925 m; auto- 
nomía 1 738 km 

Armamento: cuatro ametralladoras alares 
de 7,7 mm, dos ametralladoras de 7,7 mm 
en torreta y 907 kg de bombas 
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Martin 170 Mars 


Pa — EE UU + HIDROAVIÓN DE PATRULLA/TRANSPORTE + 1942 


En agosto de 1938, la US Navy orde- 
nó un único prototipo del hidroavión 
Martin 170, designado XPB2M-1. Al 
entrar Estados Unidos en guerra, se de- 
cidió modificarlo para tareas de trans- 
porte y fue redesignado como XPB2M- 
1R entrando en servicio en diciembre 
de 1943. Durante el transcurso del año 
siguiente, sus capacidades quedaron 
bien probadas al ser entregada en Ha- 
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Blohm und Voss Bv222 
Consolidated PB2Y Coronado rx 
Kawanishi H8K “Emily” 
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wall una carga de 9 299 kg tras un via- 
je de ida y vuelta de 7 564 km que só- 
lo duró 27 horas y 36 minutos. El final 
de la guerra comportó la cancelación 
de los planes de producción, tras fa- 


El Martin Mars tenía un gran 
potencial como transporte al 
ser capaz de llevar pesadas 
cargas a largas distancias. 
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Martin 187 Baltimore 


di —— EEUU + BOMBARDERO LIGERO + 1941 





El Martin 187 Baltimore fue desarrolla- 
do a partir del Maryland a petición británi- 
ca. Presentaba motores más potentes y 
un fuselaje más profundo para permitir una 
comunicación directa entre los miembros 
de la tripulación. Gracias a las leyes de 
“Préstamos y Arriendos”, se produjeron 
para la RAF un total de 1 575 Baltimore, 
aunque algunos se perdieron durante las 


Martin AM-1 Mauler 


ze = EEUU + BOMBARDERO DE ATAQUE EMBARCADO + 1944 






. 
€ 


. .- a 


entregas trasatlánticas, al ser hundidos los 
mercantes que los transportaban. Las en- 
tregas del Baltimore Mk | se efectuaron 
en otoño de 1941; todos los Baltimore se 
utilizaron en operaciones exclusivamente 
en el teatro del Mediterráneo, donde se 
revelaron extremadamente eficaces en las 
misiones de bombardeo, tanto diurnas co- 
mo noctumas. 

















bricarse sólo cinco JRIM-1 Mars, ade- 
más de un solo JRM-2. El Mars sigue 
siendo el mayor hidroavión que haya 
utilizado la US Navy. 


CARACTERÍSTICAS 

Martin XPB2M-1 Mars 

Planta motriz: cuatro motores radia- 
les Wright R-3350-8 de 1 715 kW 














Dimensiones: envergadura 60,96 m; 
longitud 35,74 mi; altura 1,71 m; su- 
perficie alar 342,15 m' 

Pesos: en vacio 34 280 kg; máximo al 
despeque 65 318 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 330 
km/h; techo de servicio 4 267 m: auto- 
nomía 7 957 km 

Armamento: ninguno 








Los Baltimore de la RAF en el Oriente Medio 


CARACTERÍSTICAS 

Wartin Baltimore Mk IV 

Planta motriz: dos motores de cilin- 
dros en estrella Wright R-2600-10 Cy- 
clone 14 de 1 238 kW 

Dimensiones: envergadura 18,69 m; 
longitud 14,80 m; altura 5,41 m; su- 
perficie alar 50,03 m? 

Pesos: en vacío 7 013 kg; máximo al 


El Baltimore supuso un gran paso 





Bristol Beaufort 
Junkers Ju 88 
Savoia-Marchetti SM79 kxAxk 
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lucian un mimetizado desértico. 


despegue 10 251 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 491 
km/h; techo de servicio 7 100 m; auto- 
nomía 1 741 km 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
7,7 mm, dos o cuatro armas similares 
en torreta, dos ametralladoras de 7,62 
mm e instalaciones para cuatro armas 
similares en posiciones fijas de tiro ha- 
cla popa, más 907 kg de bombas 
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El monoplaza Martin AM-1 Mauler se 
proyectó como bombardero de ataque y 
el prototipo efectuó su primer vuelo el 26 
de agosto de 1944, con la designación de 
XBTM-1. Propulsado por un motor radial 
Pratt € Whitney, el Mauler podía llevar d+ 
versas combinaciones de torpedos, co- 
hetes, bombas y minas. Las entregas de 
los AM-1 a la US Navy comenzaron a prin- 
cipios de 1948 y la producción total al- 
canzó 149 ejemplares. Fue reemplazado 
en servicio por el Douglas Skyraider. 


Martin recibió de la US Navy un 
pedido de 750 AM-1, pero sólo se 
entregaron 149. 
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Douglas Skyraider 
Grumman TBM Avenger 
Westland Wyvern 
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CARACTERÍSTICAS 


Martin AM-1 Mauler 

Planta motriz: un motor radial Wright 
R-3350-4 Cyclone 18 de 2 218 kW 
Dimensiones: envergadura 15,24 m; lon- 
gitud 12,55 m, altura 5,12 m; superficie 
alar 46,07 m' 

Pesos: en vacío 6 591 ka; máximo al des- 
pegue 10 608 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 592 krmh; 
techo de servicio 9 296 m; autonomia 
2 896 km 

Armamento; cuatro cañones de 20 mm, 
tres torpedos de 997 kg y 12 cohetes no 
guiados de 127 mm, o 4 850 kg de bom- 
bas o minas 
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El Martin B-10 fue un 





: EE UU BOMBARDERO MEDIO + 1932 


Dasrllaao del experimental Model 123 
de 1932, el Martin Model 139 era un born- 
bardero bimotor de ala media. Las entre- 
gas al USAAC en 1934 totalizaron 48 avio- 
nes, 15 de ellos con motores Wright 
Cyclone y desianados YB-10. Los res- 
tantes llevaban los Pratt € Whitney Hor- 





net y fueron designados YB-12 y B-12A. 
Muchos fueron convertidos enseguida en 
hidros de reconocimiento costero. Más de 
100 ejemplares de la versión mejorada B- 
10B se entregaron después al USAAC. Es- 
te modelo se exportó a vanos países y es- 
tuvo a punto 9 ser 9 RbIICadO en España, 
El Martin 
B-10/B-12 
estuvo a 
punto de ser 
fabricado en 
España y 
permaneció 
en servicio 
hasta 1939 
en EE UU. 


[5 
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En 1939, con un pedido de 1 100 Mar- 
tin B-26 Marauder, este avión entró de 
inmediato en producción. El inicio de las 
operaciones con la USAAF fue desas- 
troso, al perderse todos los once Ma- 
rauder basados en Gran Bretaña duran- 
te un raid sobre Limuiden en mayo de 
1943. Sin PONOATO a pesar de que ini- 





Martin B-57 


cialmente se ganó el apodo de ”Fabri- 
cante de viudas”, el Marauder, al final 
de la guerra en Europa, tenía la tasa más 
baja de pérdidas de los aviones esta- 
dounidenses. Operaron en el Pacífico, 
en el Mediterráneo y en Europa, donde 
las versiones B-26F y G serían los bomn- 
barderos tácticos de apoyo estándar de 


E EE UU + BOMBARDERO TÁCTICO/RECONOCIMIENTO + 1953 


El Martin B-57 era una versión construida 
bajo licencia del English Electric Canberra. La 
versión inicial de bombardeo fue el B-57A, 
con modificaciones estadounidenses intro- 
ducidas en la versión principal, el B-57B, que 
incluían un habitáculo en tándem, pilones su- 





balares y un portalón de bombas rotante. Se 
completaron 68 B-57E como aviones re- 
molcadores de blancos; doce B-57B fueron 
transformados en RB-57F de reconocimiento 
estratégico y meteorológico, con una en- 
vergadura incrementada y reactores auxilia- 


El B-57B tenía 
una tripulación 
de dos 
miembros en 
tándem. Estos 
aviones se 
utilizaron como 
incursores 
nocturnos y 
entraron en 
servicio en 
1956. 


interrumpiendo los planes el estallido de 
la Guerra Civil. 


Martin B-10 (Model 139) 

Planta motriz: dos motores radiales 
Wright Cyclone de 670,7 kW 
Dimensiones: envergadura 21,59 m,; 
longitud 13,47 m; altura 3,53 m; super- 


bombardero de éxito comercial, 
con casi 200 exportados 


ficie alar 63,4 m' 

Pesos: en vacío 4 682 kg; máximo al des- 
pegue 7 209 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 325 
km/h; techo de servicio 7 680 m; auto- 
nomía 1 800 km 

Armamento: tres ametralladoras de 7,7 
mm, y hasta 1 025 kg de carga bélica 





Amiot 143 A 
Tupolev SB-2 “Katiuska” 


Dornier Do.17 


Muchos Marauder de la USAAF lucieron 
llamativas decoraciones. 


la USAAF. La producción totalizó los 
5 157 ejemplares. 


CARACTERÍSTICAS 

Martin B-26B Marauder 

Planta motriz: dos motores radiales de 
18 cilindros Pratt € Whitney R-2800-41 
de 1 491 kW 

Dimensiones: envergadura 19,81 my; 
longitud 17,75 m; altura 6,04 m; super- 
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ficie alar 55,93 m* 

Pesos: en vacío 10 152 ka; máximo al 
despegue 15 513 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 510 
km/h; techo de servicio 7 163 m; auto- 
nomía 1 850 km 

Armamento: dos ametralladoras de 7,62 
mm, cuatro ametralladoras de 12,7 mm 
en torreta, más una carga bélica máxi- 
ma (bombas o torpedos) de 2 359 kg 


Junkers Ju 885 
Mitsubishi G4MVMI1 “Betty” 


North American B-25 Mitchell Ak ox 





res subalares. Muchas versiones operaron 
en el Sudeste asiático, incluidos los EB-57B 
(de contramedidas electrónicas) y los B-57G 
(de interdicción nocturna). 


CARACTERÍSTICAS 

Martin B-57B 

Planta motriz: dos turborreactores WWright 
JG5W-5 de 32,15 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 19,49 m;, lon- 
gitud 19,96 m; altura 4,75 m; superficie 
alar 109,15 rrF 
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Los RB-57F, con envergadura 
aumentada, realizaron misiones 
de reconocimiento meteo. 


Pesos: en vacío 12 341 ka; máxmo al des- 
pegue 26 364 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 936 km/h; 
techo de servicio 14 630 m; autonomía 
1770km 

Armamento: ocho ametralladoras de 12, 7 
mm, o cuatro cañones de 20 mm, más una 
carga interna de bombas de 2 272 kg y ex- 
tema de 1 364 ka 
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tralidad y una consecuencia secundaria 
de esta firmeza la representa la realización 
de una serie de peculiares aviones militares 
desarrollados para satisfacer sus exigentes 
y particularísimos requisitos. 


Un EXCELENTE PEDIGREE 
A finales de los años cuarenta, el innovador 
grupo de proyectistas de Saab había salido 
ya a la luz con el J 29 Tunnan, el primer caza 
europeo con ala en flecha, y estaba proce- 
diendo a desarrollar su sucesor, el J 32 Lan- 
sen. Se trataba de excelentes y sólidos cazas, 
pero todavía incapaces de superar la barrera 
del sonido. Sin embargo, el grupo de pro- 
yectos de Saab pensaba ya en un futuro más 
lejano y en el desarrollo de un caza con pres- 
taciones supersónicas. Este programa re- 
cibió un notable impulso en 1949, cuan- 





Arriba: Una gran parte 
del trabajo de 
investigación para la 
configuración de ala en 
doble delta del Draken 
la realizó el Saab 210. 





do la Aviación sueca emitió un pliego de con- 
diciones para un caza que substituyera al grue- 
so J 29. Para los estándares de la época, los 
requisitos eran muy exigentes. El nuevo caza 
debía tener una velocidad supersónica (en 
torno a Mach 1,4-1,5, subida a 1,8 en 1956 
cuando se emitió una especificación más exi- 
gente aún), una alta velocidad ascensional y 
un excelente techo de servicio. Además, de- 
bía ser fácil de mantenimiento incluso por per- 
sonal no experto y en las condiciones climá- 
ticas invernales más duras, tener buenas 
prestaciones de despegue y aterrizaje y ser 
capaz de operar desde tramos rectilíneos de 
carretera que, en tiempo de guerra, podrían 
convertirse en bases aéreas de emergencia. 
Un grupo de diseñadores, bajo la di- 
rección de Erik Bratt, comenzó a trans- 
formar estos difíciles requisitos en 
un avión real. Como Suecia había 
descubierto ya en la Segunda Gue- 
rra Mundial, la neutralidad debe 
ser defendida. Por eso, pa- 
ra un país situado 





Los rivales 
F-104 STARFIGHTER 
Uno de los cazas estadounidenses de la "Serie 
Cien”, el F-104 tiene mejores prestaciones 
generales que el Draken, con unas velocidades 
máxima y ascensional superiores. 

Como el Draken, será retirado del servicio 
activo a principios del siglo próximo. 





































J 35S Draken 
DATOS TECNICOS 
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El Draken 
MEME 
cota a casi 
1500 kmfh 







| PRESTACIONES EN PISTA | yELOCIDAD MÁXIMA 
Los Draken poseen soberbias actuaciones de 


Me ES Tanto el F-104 como el Mirage Ml son más M4 
mn | Mirage E FO cias dede 0) veloces que el Draken, que presenta la ventaja H 
mel PEA de consumir menos combustible. » 


carreteras. 
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16764 m/min 
J 35. DRAKEN 
12000 m'min 


MIRAGE ME 
5000 m24min 





COMBUSTIBLE 

El J 35) lleva 4 000 litros de combustible, pero 

puede más que doblar esta cantidad gracias a 
un máximo de seis tanques externos. 


“—_—— 


Aunque nunca haya entrado 
en combate, el Draken ha 
cubierto un importante 1 
cometido de disuasion. El | 





VELOCIDAD ASCENSIONAL 


El Draken posee una considerable velocidad de 
subida incluso comparado con cazas 
modernos. Sólo el F-104 Starfighter lo supera. 
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por la primera unidad de 

Saab Gripen. Su retirada 

está prevista para finales 
de 1997, después de casi 
cuarenta años de servicio 
como guardián de los | 
cielos suecos. 





DASSAULT MIRAGE 1 

El caza de ala delta Mirage lll francés es un avión de 
altas prestaciones que lleva una carga bélica más 
pesada y diversa que el Draken. Es sorprendentemente 
versátil, con una mejor dotación de equipamiento. De 
gran éxito en el mercado de exportación, muchos 
Mirage han sido sometidos a procesos de 
modernización para poder continuar en activo. 


Aunque se 
remonte a los 
años cincuenta 
y sea por tanto 
difícil de pilotar, 
el J 35 siempre 
ha sido un avión 
para pilotos de 
caza y es 
extremadamente 
apreciado por los 
jóvenes pilotos 
suecos. 
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CARGA BELICA 

| F-104 como el Mirage lll llevan una 
s pesada y diversa que el Draken, que Ñ— 
ene una carga bélica limitada. E 








ÉS AA > o 


o E entre la vanguardia septentrional de la OTAN 


Pa e == poroccidente y la Unión Soviética por orien- 
| El te, era absolutamente vital poseer una defensa 

MW  —  aéreacreíble. Se hizo, por tanto, todo lo ne- 

dl AO (e)  Cesario para asegurarse de que el nuevo in- 

A -—  terceptador estuviese a la altura de su come- 
| | | tido. 
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UnA ALA DE NUEVO DISEÑO 

La elección de una configuración en doble 
delta resultó tan avanzada que la aviación re- 
quirió una exhaustiva serie de pruebas so- 
bre modelos en un túnel de viento y después 





CHO OPERACIONAL O construyó un banco de pruebas volante pi- 
«en posee excelentes prestaciones lotado, a escala reducida al 70 %, el Saab 210 
ta, y es capaz de volar casi 3 km más Lilidraken (dragoncito). A partir de enero de 

ul ol ia 1952, este avión efectuó más de un millar 
a a e) de vuelos para evaluar las diferentes confi- 
































Abajo: El Draken es un 
caza bastante pequeño, 
con un habitáculo estrecho 
pero confortable. Sin 
embargo, el piloto padece 
de una visión posterior 
casi inexistente. 


Abajo: Saab probó 
configuraciones con ala 
en flecha y en delta antes 
de decidirse por la doble 
delta que se ha 
convertido en la 
característica distintiva 
del Draken. 


guraciones. Saab puso en vuelo por prime- 
ra vez al Draken de dimensiones reales en 
octubre de 1955 y construyó más de 600 
ejemplares antes de que la producción ter- 
minase en 1977. Designado J 35 (la J por 
Jaktflygplan, avión de caza), el prototipo uti- 
lizaba motores Rolls-Royce Avon británicos, 
mientras que los aviones siguientes adop- 
taron la versión RM6 del Avon, fabricada con 
licencia por Volvo Flygmotor, dotada de una 
sección con posquemadores de proyecto 
propio. En febrero de 1956, el prototipo su- 
peró por primera vez la velocidad del soni- 
do y dos años después el primer intercepta- 
dor J 35A (“Adam”, en el alfabeto fonético 
sueco) efectuó su primer vuelo. Armado con 
dos cañones ADEN de 30 mm y con misiles 
aire-aire AIM-9B Sidewinder producidos en 
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La Aviación finian 

el más portate a usuar 
del Draken despadi ll de 1 
Suecia. Los Draken 
de caza finlandeses 
incluyen tanto J 35F 
nuevos como versiones 
modificadas montadas en 
aquel país. 
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Suecia, el avión entró en servicio con la Avia- 
ción sueca en marzo de 1960. En 1961, con 
la introducción de los J 35B (“Bertil”), fue 
substituido el radar Cyrano de la versión “A” 
con un sistema de control de tiro Saab S6 y 
se le añadieron contenedores para un máxi- 
mo de 38 cohetes aire-aire no guiados de 75 
mm; el J 35B podía transportar cohetes ai- 
re-suelo y bombas de 100 o 250 kg. Mientras 
que el “Adam” se utilizaba principalmente 
para el entrenamiento avanzado, el J 35B fue 
la primera versión plenamente operacional 


en ser desplegada * 
tan pronto como fue in- — 
tegrada en el sistema se- 

miautomático de la defensa aérea de Sue- 
cia, el STRIL. Las primeras dos versiones 
monoplazas de caza fueron seguidas por el 
biplaza Sk 35C (Sk por Skolflygplan, avión 
de escuela) de entrenamiento que voló por 
primera vez en diciembre de 
1959. La versión monopla- === 
za siguiente, designada J 35D (“David”), 

tenía un armamento similar al del J 35B, pe- 


Saab J 353 Draken 


El Draken ha sido utilizado por 
cuatro países, tres de los cuales son 
neutrales: Austria, Finlandia y 
Suecia. Todavía está en servicio con 
estas fuerzas aéreas. El otro usuario 
ha sido Dinamarca, miembro de la 
OTAN, que utilizó Draken hasta 
1993. Los J 350 austriacos ex suecos 
lucen un elegante mimetizado en 
dos tonos de gris. 


SS 





INTERCEPTADOR A PUNTO DE JUBILAR 


Dos escuadrones de J 35J forman una única Ala, la F10, de la Svenska 
Flygvapnet (Aviación sueca). Con base en Angelholm, este Draken 
con una decoración especial se utiliza para las exhibiciones. 


RADAR 
El J35J está equipado con un radar 

Ericsson PS-01/A de impulso simple para la 
Iluminación de los misiles de guía radar 
semiactiva como los Falcon. 


J 35. 
Entre 1987 y 1991 se 
actualizaron al estándar J 35 
64 “Filip” para prolongar su 
servicio hasta los años noventa. 
Esta modernización ha 
comportado mejoras en los 
sensores radar e [R, la inserción 
de algunos nuevos sistemas y 
revitalización estructural, con 
semialas reforzadas para un 
pilón adicional en la sección 
alar interna. 





SISTEMA IR DE BÚSQUEDA Y SEGUIMIENTO (IRST) 
La mayoría de los Draken de caza ha sido equipada con 
versiones del sensor IR mejoradas. El equipo del J 35 
tiene un alcance de casi 35 km en condiciones 
normales. Dado que, a diferencia de los radares, los 
sistemas IRST (Infrared Search and Track) son pasivos, 
resultan muy útiles en la localización de cazas enemigos 
sin emitir ningún tipo de señal. 
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Arriba: Los Draken daneses 
cumplieron cometidos de ataque 
al suelo hasta 1993. Esta fuerza 
aérea utilizaba también algunos 
RF 35 de reconocimiento. 























TANQUES DE y 
COMBUSTIBLE | 
Los Draken modificados al 
estándar J 35J pueden 
llevar cuatro misiles y 
tanques de combustible 
de dos tipos, de 500 

y de 1275 litros. 


HABITÁCULO 

El piloto se acomoda en un 
asiento eyectable con 
propulsión cohete Saab 735E-F 
inclinado. La cúpula permite 
una visión lateral adecuada, 
pero escasas frontal y trasera. 





CAÑÓN 

El J 35) está armado con un cañón ADEN 
M/55 de 30 mm en la raiz alar de estribor, 
alimentado por cinta. Está instalado 
y muy retrasado respecto de la toma 
y e de aire, para facilitar las 
Me ] operaciones de 
mantenimiento. 






















La Aviación sueca ha recibido 500 
Draken durante el transcurso de 
17 años. Estos ejemplares de las 
primeras versiones llevan cuatro 
misiles AIM-9B. 





TOMAS DE AIRE 
El largo motor 
RME6 del Draken es 
alimentado por dos 
pequeñas tomas de 
sección oval y posición 
avanzada. 


ALA EN DOBLE DELTA 
La configuración en delta 
compuesta, con flecha de 80? 
en las secciones internas y de 
57" en las externas, fue elegida 
por Saab para combinar lo 
mejor de las alas en flecha y en 
delta. 





PLANTA MOTRIZ 
Los Draken disponen de un 
turborreactor Rolls-Royce 

Avon de 78,46 kN 

de empuje, construido en > 
Suecia por Svenska ¿AS 
Flygmotor con 
la designación 
de RMEC. 





MISILES FALCON 

El Draken lleva dos tipos de misiles 
Falcon: el Rb27 de guía radar 
semiactiva y el Rb28 de guía infrarroja. 
Se trata de las versiones suecas 
mejoradas basadas respectivamente en 
el AIM-26 y el AlM-4D, originalmente 
fabricados en EE UU por Hughes. 
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> 1949 La Aviación 
“A sueca emite una 
compleja especificación 
para un caza supersónico 


7 1952 Comienzan 
LA las pruebas del Saab 
210 con configuración 
alar en doble delta 


¿A del prototipo J 35; 
primer vuelo supersónico 
en febrero de 1956 








> 1960 El J 354 entra 

¿A en servicio con la 
Aviación sueca en marzo, 
equipando el Ala F13 

de Norrkópping. Le siguen 
las versiones del J 35 
mejoradas: “Bertil” (1961), 
"David" (1963), S 35E 
(1965), “Filip” (1965), 
“Johann” (1987) 








HE 1970 Comienzan las 
entregas del Draken 

a Dinamarca, seguidas por 
Finlandia (1972) y Austria 

(1985) 
















INSIGNIAS 
Este J 35J lleva 
las insignias de 

la 3* 
Jaktflygdivisionen 
del Ala F10. Un 
feroz pez espada 
adorna las alas 
tanto en el extradós 
como en el intradós. 


| RUEDA DE COLA 
Para impedir al Draken tocar 
el terreno durante el 
despegue, el caza lleva una 
pareja de ruedas de cola 
dotadas de banda de 
rodadura de caucho macizo. 
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ro presentaba modernizaciones ulteriores en 
el sistema de control de tiro. Se caracteriza- 
ba por una decidida mejora de las presta- 
ciones debidas al empleo del motor RMEC, 
bastante más potente, y al aforo extra de 
otros 523 litros de combustible. 


VERSIÓN POLIVALENTE 

La Aviación sueca, que siempre ha tratado 
de conseguir la máxima capacidad poliva- 
lente de un limitado número de proyectos 
básicos, se concentró en el desarrollo de una 
versión especializada de reconocimiento que 
llevó al J 35E (“Erik”). En lugar del radar, su 
morro contenía una serie de cinco fotocá- 
maras además de otras dos colocadas en las 
raíces alares en lugar de los dos cañones. 
Mejoras integrales se incorporaron en la que 
se convertiría en la versión definitiva y más 
numerosa, el J 35F (“Filip”). Se trataba de 


El J 35) está dotado de una pareja extra 
de pilones subalares para el armamento, 
que aumentan considerablemente su 
capacidad de combate. 







INERTE AA RAR E 
Draken en un caza verdaderamente moderno. Sin embargo, el 
E E RE EE A E 
durante algunos años. Dos” Johann” nos muestran una típica carga 
de interceptación con dos misiles Rb24/AIM-9J Sidewinder y dos 
Rb27/AIM-26 Falcon. 

> 











un caza mucho más potente, 
con un sistema de control de 
tiro actualizado que incluía un 
nuevo sensor de infrarrojos en ca- 
si la mitad de los 230 aviones cons- 

truidos, además de amplias mejoras 
en la aviónica y un habitáculo comple- 
tamente rediseñado. Un posquemador me- 
jorado permitía obtener aún más potencia 
del reactor RM6C y la capacidad de com- 
bustible interno fue posteriormente au- 
mentada hasta 4 000 litros, haciendo del 
J 35F la versión de mayor alcance. La po- 
tencia aumentada contfería al “Filip” una ve- 
locidad ascensional casi doble y un aumento 
de la velocidad máxima del 25 % respecto 
al J35A. También el armamento sufrió una 
modificación importante. Ahora podían lle- 
varse los Sidewinder y los cohetes Bofors 
de 75 mm, pero el arma principal del J 35F 
era el misil Falcon. El J 35F tenía también 
una mayor capacidad de ataque al suelo 
gracias a sus ocho puntos de fijación, dos 
bajo el fuselaje y tres debajo de cada se- 
miala. El “Filip” entró en servicio en 1965 
y constituyó durante 15 años la espina 











Arriba: Aunque fue 
proyectado como 
interceptador, el 
Draken posee 
asimismo una válida 
capacidad de ataque al 
suelo. Este F35 danés 
lleva cuatro bombas 
de 500 libras 
(227 kg). 




































Arriba: Los cohetes aire-aire 
Bofors de 75 mm, llevados en 
un contenedor de 19 
proyectiles, pueden 
complementar el armamento 
misilístico del Draken. 


Derecha: Uno de los primeros 
modelos de J 35 exhibe la 
variedad de su armamento que 
incluye cohetes iluminantes, 
bombas de 250 kg y racimos de 
seis cohetes de 135 mm. 


dorsal de la defensa aérea sueca, hasta la 
introducción del substituto en intercepta- 
ción del Draken, el JA 37 Viggen. El dragón 
nórdico sobrevive aún en una versión ac- 
tualizada: para mejorar su capacidad de 
combate en los años noventa, 64 “Filip” fue- 
ron modernizados al estándar J 35J (“Jo- 
hann”). 


DRAGONES EN VENTA 

El Draken habría podido ser un gran éxi- 
to de exportación si no hubiese sido por 
la política sueca de tratar sólo con países 
neutrales. De éstos, en Europa, no había 
muchos durante la época de la Guerra Fría: 
uno, Suiza, eligió el Mirage lll, mientras 
que Finlandia y Austria optaron por el Dra- 
ken. También una fuerza aérea de la OTAN 
lo adquirió. Los F 35 daneses estaban des- 
tinados al ataque al suelo y fueron equi- 
pados con sensores láser en lugar de ra- 
dar. Otro lote de RF 35F de reconocimiento 
llevaba fotocámaras montadas en la proa. 
El último de estos lotes fue retirado del 
servicio a finales de 1993. Los 24 J 350 
eran J 35D ex suecos que fueron cedidos 
en 1985. Hasta 1995, como únicos cazas 
de Austria, fueron armados sólo con sus 
cañones, ya que las leyes internacionales 
les impedían llevar misiles aire-aire (!). 
Sin embargo, esta situación ha sido mo- 
dificada hace poco y los J 350 pueden 
ahora llevar misiles Sidewinder. Hoy, los 
Draken están en el crepúsculo de sus ca- 
rreras. Se prevé, sin embargo, que los 63 
“Johann” y los 11 entrenadores “Caesar” 
permanezcan en servicio hasta los últi- 
mos años noventa, cuando serán substi- 
tuidos por los JAS 39 Gripen. Los 36 ca- 
zas y los nueve entrenadores finlandeses 
dejarán su puesto a los F-18C/D Hornet 
poco más o menos por la misma época. 
Sólo las dos docenas de J 350 de las Fuer- 
zas Aéreas austríacas podrían sobrevivir 
hasta principios del próximo siglo. 
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Los Typhoon fueron 
los cazacarros de más 


éxito de la Segunda Guerra 

Mundial. Su papel fue decisivo para" 

el avance de las fuerzas aliadas, tras el, 
desembarco en Normandía, destruye 
las fuerzas acorazadas alemana 


ONDECORADO CON LA CROIX DE GUE- 

RRE, francesa, y la Distinguis- 

hed Flying Cross, británica, el 

comandante Charles Demou- 
lin fue un as belga que efectuó más de 
500 salidas de combate con los Hawker 
Typhoon durante los últimos tres años 
de la Segunda Guerra Mundial. Aquí 
describe sus impresiones sobre este só- 
lido caza, apodado “Tiffy”. “Cuando me 
encontré por primera vez frente a un 
Typhoon, tuve una sensación de temor. 
Aunque deseaba que llegase el mo- 
mento de probarlo, el avión tenía algo 
de misterioso, de peligroso. Proyecta- 
do para reemplazar al Spitfire, el Typ- 
hoon resultó muy pronto una desilusión 
para la RAF. Mucho más veloz en la fran- 
ja entre el nivel del suelo y los 10 000 


Duran 

Falaise” | 
Normandía, en juntó 
comandante Demou 
Typhoon con franjas , 


pies (3 048 mi elT 
cha de su pol 
desarrollaba la 

tes aéreos:! 
suporanla ve ad q ue, dl 


Izquierda: A causa 
de la peligrosa 
naturaleza de su 
actividad, los 
inexpertos pilotos 
de Typhoon tenían 
una esperanza de 
vida de apenas 17 
salidas. También los 
veteranos caían 
ante el fuego de la 
antiaérea alemana. 
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Eo, pero fue 
sue el SE Ni oiiver caza de la 
ss RAF capaz de superar 

las 400 millas por hora 

(644 km/h). 

Era también 
terriblemente eficaz en 
su tarea, la destrucción 

de carros de combate. 


compresor, su enorme mo- 

tor de 1 640 kW (2 228 CV) 
no conseguía compensar las siete to- 
neladas que debía poner en vuelo.” Los 
primeros Typhoon, además, tenían la 
pésima costumbre de perder los alero- 
nes durante los virajes bruscos y el re- 
vestimiento de la cola no soportaba el 
esfuerzo de un picado rápido. Tampo- 
co la fiabilidad del motor con válvulas 
de camisa Napier de 24 cilindros estu- 
vo nunca a la altura del Rolls-Royce 
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Merlin adoptado por el Spitfire. Pero, a 
pesar de ello, muchos pilotos, com- 
prendido el comandante Demoulin, se 
convirtieron en grandes defensores del 
Typhoon. “El Typhoon era una maravi- 
llosa máquina de guerra, con su formi- 
dable armamento de cuatro cañones de 
20 mm que disparaban más de 600 pro- 
yectiles por minuto y su velocidad má- 
xima en vuelo horizontal de casi 410 mi- 
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por hora (660 km/h). Se inventaron 


nuevos tipos de operaciones para este 


monstruo: incursiones de caza libre a 
baja cota, ataques a baja cota, bombar- 
deos en picado y después, armado con 
ocho cohetes de 60 libras (27 kg), como 
avión especializado en el ataque al sue- 
lo. De esta forma fue el destructor de ca- 
rros de combate y blindados de más éxi- 
to que se haya fabricado. Fue gracias a 
la destrucción de la mayoría de las fuer- 
zas acorazadas alemanas por la 2* Tac- 
tical Air Force que la balanza se inclinó 
a nuestro favor durante y después de la 
batalla de Normandía.” 


DESTRUCTOR DE CARROS 

De junio a septiembre de 1944 una me- 
dia de 380 Typhoon efectuó casi 35 000 
salidas, lanzando 265 000 cohetes y dis- 
parando 13 000 000 de proyectiles de 
20 mm. Todo eso con el coste de 243 
Typhoon perdidos, 173 severamente 


obligar a los artilleros de la fak a mantener 


recibir bombas de 100 libras (45 kg), 250 libras 


(113 kg), 500 libras (227 kg) e incluso de 1000 


cargan proyectiles 
cohete de 00 libros (27 ku) bajo ol ala 
A 


dañados y 75 duramente alcanzados 
por la flak (antiaérea alemana). Duran- 
te el mismo periodo, más de 1 000 ca- 
rros alemanes de los 3 000 presentes 
(refuerzos incluidos) fueron puestos 
fuera de combate por los Typhoon. 
Además, estos cazas destruyeron de 
12000 a 15 000 vehículos, junto con 50 
convoyes ferroviarios, unos 30 puen- 
tes de pontones y un gran número de 
emplazamientos de artilleria. Millares 
de soldados alemanes cayeron bajo su 
fuego. Demoulin reanuda su relato: 
“Guié numerosos ataques sobre la Bol- 
sa de Falaise. Cuando localizamos a los 
panzer, la escena fue inolvidable. Co- 
mo hormigas bien disciplinadas, unos 
600 panzer, escoltados por sus unida- 
des de antiaérea móvil, avanzaban en 
perfecto orden de batalla a lo largo de 
un valle poco profundo, sin ninguna 
resistencia digna de notar. Poco des- 
pués, oleadas de Typhoon comenza- 


A. Gabeza heja y como nutodefonsa contra los 
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Abajo: Los Typhoon * 
avanzaban conjuntamente 
con las fuerzas aliadas 

a medida que éstas se 
adentraban cada vez 

más profundamente 

en Europa. 
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ron a aparecer de cada ángulo del cie- 
lo, añadiendo el riesgo de colisión al 
peligro normal de su misión. Duró to- 
do el día y el siguiente. Tras haber he- 
cho callar a la mayor parte de la flak, 
los “Tiffy” bloquearon el avance enemi- 
go, después metódicamente aniquila- 
ron a los blindados alemanes mientras 
intentaban huir. Cuando los alemanes 
que aún conservaban la vida abando- 
naron la lucha, aprovechando la obs- 
curidad para retirarse, los campos es- 
taban sembrados de más de 400 carros 
y vehículos acorazados carentes de 

orugas. El general Speidel, jefe de 
estado mayor de Rommel dijo: 

'Aquélla fue, con mucho, la más de- 
cisiva operación de la guerra aérea 
en Europa Occidental. Nuestros con- 
voyes fueron diezmados mientras no- 
sotros éramos sometidos a ataques en 
masa de los Typhoon. Los Typhoon gol- 
peaban la cabeza y la cola de nuestras 
columnas, reduciendo después a ruinas 
a los blindados atrapados'. Teníamos 
que llevar a cabo nuestros ataques a tra- 
vés de un muro de fuego que la flak le- 
vantaba delante de nosotros, picando 
desde 6 o 7 000 pies hasta el nivel del 
suelo a través del fuego defensivo, o vo- 
lando a ras de tierra durante casi un ki- 
lómetro y medio hacia un blanco pro- 
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CUBIERTA Mn 
El Typhoon tenía una cubierta de 
cabina con montantes, con una: 
sección posterior en burbuja 
que ofrecía al piloto una 
buena visibilidad hacia la 
cola. El acceso era a 
través de una 
puerta 

abisagrada. 












tegido por todo tipo de 
flakque te seguía durante otro 
kilómetro y medio a lo largo de 

la ruta de escape. Cada uno es- 
taba preparado para zambullirse en 
aquel infierno. Separados de 100 a 150 
m, picábamos a la máxima potencia. 
Un pequeño golpe de timón para es- 
tabilizar el punto rojo sobre el blanco, 
después un toque a la posición para dis- 
minuir el picado. La aguja del velocí- 
metro subía: 450 (724), 460 (740), 470 
nudos (756 km/h). Primero teníamos que 
lanzar los cohetes, después batir la an- 
tiaérea con los cañones y, finalmente, 
salir del picado lo más cerca posible del 





BANDAS DE IDENTIFICACIÓN 
- Para evitar que se le confundiera 
“con el Focke Wulf Fw 190, se le 

- aplicó una banda amarilla sobre 

el ala y sobre las secciones 

externas de los bordes de 
ataque. Bajo las alas se 

h “pintaban las bandas negras 
Ma: 4 y blancas de 


EL PAPEL DEL TYPHOON 
El Typhoon, como interceptador, resultó 
un fracaso pero se transformó en un 
soberbio cazabombardero, especialmente 
a baja cota, donde sus prestaciones lo 
convertían en una plataforma ideal. Una 
de sus tareas como caza era la 
interceptación de las misiones de 
hostigamiento “golpea y huye” de los 
Focke-Wulf Fw 190. 


Mecánicos y colegas 
saludan a un piloto 
del 609” Squadron que 
se dispone a despegar 
en su Typhoon para otra 
misión de bombardeo. 
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suelo. Ochocientos pies (243 m), blan- 
co a 650 m, primera pareja de cohetes 
lanzada. Seiscientos pies (180 m), blan- 
co a 450 m, segunda pareja lanzada. 
Después la tercera, a trescientos pies 
(90 m) con un blanco a 180 m. ¡La últi- 
ma pareja se lanzaba a quemarropa! 
Tiré bruscamente de la palanca y me 
lancé hacia el cielo perdiendo momen- 
táneamente la consciencia mientras la 
fuerza centrífuga me aplastaba contra 
el asiento. Piqué de nuevo mientras con- 
trolaba que mi sección me siguiera. Evi- 
té por un pelo otro avión y piqué nue- 
vamente mientras descargaba mis 
proyectiles sobre emplazamientos lle- 








































¡Un duro 
combatiente! 


Hawker Typhoon IVIKk 16, 
609* Squadron, Royal Air 
Force, pilotado por el 
comandante Demoulin. 


609” SQUADRON 
Mandado por el 
comandante Roland 
Beamont, el 609? 

E n era la tercera 




































MOTOR 
El Napier Sabre 
del Typhoon era 
un monstruoso 
motor de 24 
cilindros en H. 
Refrigerado por 
una mezcla de 
agua y glicol, 

il su enorme 
potencial 
quedaba 
disminuido por 
problemas de 
fiabilidad. 


SR 


RADIADOR Y q 
El Typhoon era tan a 


veloz a baja cota que la 


w pa 


radiador resultó inadecuada. Se 
le colocó bajo la proa y se convirtió 
en una evidente característica del 
avión. 


nos de humo, a pesar de que era im- 
posible ver claramente a los artilleros. 
El terreno estaba sembrado de cráteres 
y la flakestaba ya fuera de combate. En 
lo más arduo de la batalla realizamos 
tres misiones al día y tres ataques por 
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¡ Esta imagen captada por la 
fotoametralladora de un 
Typhoon muestra el ataque a un 
buque. Los rociones en el agua 
son causados por los proyectiles 


de los cañones. 


salida”. En el curso de otra misión, De- 
moulin cayó sobre la plana mayor de 
una unidad acorazada. 

“¡Tenía delante de mis ojos el estado 
mayor de toda una división acorazada 
nazi! '¡Rex, al norte del bosqueci- 
llo!¡Vehículos de mando!;¡ Trae aquí a 
los chicos!¡Al ataque!” No esperé la res- 
puesta. Abrí fuego con mis 20 mm y 
dejé salir mis cohetes, pareja a pareja, 
a intervalos de un segundo. 


INFIERNO EN LA CARRETERA 

“Un auto explosiona. Mis proyectiles 
descuartizan al siguiente. Otro vehí- 
culo se estrelló contra el de frente. So- 
bre la carretera era el infierno. Había 
ya sobrepasado el convoy o al menos 
lo que quedaba. Los otros “Tiffy' se 
lanzaban en picado, disparaban, re- 
cuperaban, trepaban y se lanzaban de 
nuevo en picado. Fuego, explosiones, 
humo negro; toda la zona se trans- 
formó en un mar de fuego que se pro- 
pagó a los bosques circundantes. Cer- 
ca de Flushing, una estación de radar 
había de ser eliminada. El edificio de 
hormigón había resistido ya todo tipo 


Muchos pilotos defendieron 
ardientemente al Typhoon como 
máquina de guerra 
» considerando que tenía un 
j papel decisivo en la 

destrucción del 

Ejército alemán. 
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CAÑONES E 
Los Typhoon MIK1A llevaban 

12 ametralladoras Browning de 
7,7 mm, pero el Mk 1B estaba 
equipado con cuatro cañones 
Hispano de 20 mm mucho más 
potente, con una dotación de 140 
disparos por arma. 





de bombas, pero, con los cohetes, las 
puertas acorazadas pudieron ser des- 
truidas. Me situé al este del objetivo, al- 
go distante, y después trepé brusca- 
mente a la izquierda para poder 
presentar un frente de seis aviones que 
cubría toda la anchura del blanco. A me- 
nos de medio kilómetro comenzó el fue- 
go enemigo; los proyectiles de 88 mm 
explosionaban sobre el agua levan- 
tando columnas verdosas frente a nues- 
tras proas. Pero nuestros cohetes lle- 
gaban ya a los cañones enemigos. De 
reojo pude ver al otro grupo que ata- 
caba la antena y los edificios. Alrede- 
dor del blanco se entrecruzaban los 
proyectiles. Otra virada brusca y nos di- 
rigimos a lo que quedaba de las insta- 
laciones de radar. Vi dos antenas gira- 
torias grotescamente quebradas en su 
base y, cerca, una puerta desmontada 
del bastidor. Misión cumplida.” 
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_ TÉCNICA Y ARMAS / 


Los cazas franceses 
Mirage 2000 y Rafale 
estarán armados con el 
mortífero y 
ultramaniobrable MATRA 
MICA, un misil dotado de 
una alta versatilidad 

de empleo. 


OS MISILES AIRE-AIRE FUERON DESARROLLADOS 

durante los años cincuenta y se dife- 

renciaron según dos diferentes tipolo- 

gías. Los misiles de corto alcance utili- 
zan sensores infrarrojos para localizar el blanco, 
mientras que la mayoría de los de alcance me- 
dio se dirige hacia su objetivo gracias a la guía 
del radar de control de tiro del avión lanzador, 
aunque también existen algunos dotados de 
su propio transmisor de radar. En los años 
ochenta, en Francia se llegó a la conclusión 
de que los progresos tecnológicos permiti- 
rían ahorrar los gastos derivados del desa- 
rrollo de dos tipos distintos de misiles. Por 
tanto, se decidió substituir el Magic de corto 
alcance y el Super 530D de alcance medio con 
una sola arma capaz de satisfacer todo el es- 
pectro de los requisitos operacionales. El nue- 
vo misil fue llamado MICA, por Missile d'In- 
terception, de Combat et d'Autodéfense (misil 
de interceptación, de combate y de autode- 
fensa). El MICA se ha proyectado para operar 
en alcances variables desde algunos cientos 
de metros hasta más de 80 km y puede utili- 
zar tanto la guía por imágenes infrarrojas (I1R) 
como sensores radar activos. El MICA sólo 
mide 3,1 m y pesa apenas 110 kg, menos de 
la mitad que el Super 530D o el AIM-7 Spa- 
rrow y un 30 % menos que el AIlM-120 AM- 
RAAMI. La consecución de una tal versatilidad 
ha requerido progresos en todos los sectores 


Flexibilidad 
de comba te 





























de la tecnología de los misiles AA; el motor 
cohete del MICA posee mejores prestaciones 
de combustión que otros misiles de proper- 
gol sólido. Además es supermaniobrable gra- 
cias a pequeños deflectores del chorro de em- 
puje que complementan a las superficies de 
control aerodinámicas. 


EL MICA AL ATAQUE 
También el sistema de guía combina diver- 
sas tecnologías. Tras la designación de un 
blanco por el radar del avión, el MICA vuela 
inicialmente bajo control de su sistema de 
guía inercial, que, si es necesario, puede ser 
actualizado por la señal emitida por el avión 
lanzador. Después, el sistema de guía en la 
cabeza del misil asume el control para 
completar el ataque. Ambos tipos 

de sensores permiten al misil 
llevar a cabo el empeño 
autónomamente, de 
forma que puedan 
ser atacados si- 

multáneamente 

blancos múltiples. 
Además, ambos po- 
seen sistemas de contra-contrame- 
didas electrónicas incorporados pa- 
ra facilitar la localización del blanco 
incluso frente a interferencias o se- 


en 








El MICA está equipado 
con dos sensores 
diferentes: de imágenes 
infrarrojas, IIR (arriba), 
y radar activo (abajo, 
con la ojiva en punta). 
Eso posibilita al piloto 
para enfrentarse a 
cualquier posible 
condición de combate. 





Un MICA es lanzado desde un caza Rafale durante las pruebas. 
Gracias a sus avanzados sensores, el misil es completamente autónomo 
tras el lanzamiento. El piloto vira entonces, alejándose del peligro. 
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o «maniobra en en. 
E medida, con el 
empuje vectorial: los 
cuatro deflectores 

del chorro en la 

tobera de salida 

operan en 

combinación con las 
superficies 

aerodinámicas de 

control. El misil 

puede efectuar 

maniobras muy 

cerradas. 





' SENSORES 
El MICA posee sistemas de guía intercambiables, de 
imágenes infrarrojas (IR) y radar activa, que permiten 
una gran flexibilidad. La cabeza IIR puede distinguir su 
blanco de cualquier bengala lanzada para tratar de 
engañarla. 








El MICA es tan pequeño 
que puede intercambiarse 
con el misil Magic. 

El Rafale puede llevar 
hasta ocho MICA. 


ñuelos. El sensor I¡RR posee numerosas ven- 
tajas respecto a los dispositivos convencio- 
nales de infrarrojos (IR) ya que opera en dos 
longitudes de onda IR para construir una ima- 
gen del objetivo. Eso no sólo lo ayuda a iden- 
tificar y rechazar las radiaciones procedentes 
de señuelos, sino que le permite seleccionar 
un punto determinado de la célula del blan- 
co. La cabeza de guerra de 12 kg de explosi- 
vo puede ser detonada de forma que los frag- 
mentos se concentren sobre el blanco. 


SENSORES DE LARGO ALCANCE 

El sensor lIR tiene además un alcance muy 
elevado, comparable al del sensor radar. Se 
trata de un aspecto de gran importancia, que 





ALETAS 
ESTABILIZADORAS 
Tras el radomo existen 
cuatro pequeñas 
superficies 
estabilizadoras. Más atrás 
hay otras aletas de 
estabilización mucho 
mayores. 


| CABEZA DE GUERRA 
La cabeza bélica del MICA 
es de fragmentación con 
12 kg de alto explosivo y sólido. 
una espoleta radar activa. 


permite el empleo del misil contra objetivos 
situados más allá del alcance visual (BVR, 
Beyond Visual Range) y, dado que no emite 
ningún impulso, no será localizable por los 
avisadores de descubierta radar convencio- 
nales. Por tanto, el piloto de un avión arma- 
do con MICA tendrá una amplia gama de op- 
ciones de ataque. Podrá lanzar más misiles 
contra blancos BVR; además, si el alcance 
no es tan elevado como para requerir ac- 
tualizaciones para la corrección de los datos, 
el avión podrá alejarse inmediatamente. A 
corta distancia, puede ser lanzado tanto an- 
tes como después de haber sido engancha- 
do a un objetivo designado por el radar del 
avión. Eso lo hace especialmente útil para la 
autodefensa, dado que puede ser lanzado 
también hacia un avión hostil que se acer- 
que por detrás. El primer avión equipado con 
el MICA será el Dassault Mirage 2000-5, a 
partir de 1996. Desde 1999, le seguirá el Das- 
sault Rafale de la próxima generación. Ade- 
más, dado que el misil es relativamente pe- 
queño y ligero, puede ser utilizado para armar 
a una amplia gama de otros cazas, como el 
F-16 y el Sea Harrier. Los futuros desarrollos 
del MICA podrían incluir nuevos sistemas de 
propulsión para aumentar la velocidad y el 
alcance y sensores radar de banda doble o 
combinados radar/IR para afrontar las futu- 
ras contramedidas. 


MOTOR 
El MICA utiliza un motor 
cohete de propergol 









ALETAS DE CONTROL 
Las aletas posteriores móviles tienen una 
envergadura de 56 cm y permiten el control del misil 
en conjunción con el empuje vectorial del chorro. 
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hidroavión de la 
Segunda Guerra 
Mundial. 





Durante 1942 

los Catalina de 
bombardeo de la US 
Navy patrullaron el 
Pacífico sud-occidental 
en busca de buques 
japoneses. 


Consolidated PBY Catalina 


| LPBY FUE UN VERDADERO gol- 
pe de ingenio. El famoso 
hidroavión de Consolida- 
ted era ya viejo cuando es- 
talló la Segunda Guerra Mundial. 

Era lento y durante las largas y 

monótonas patrullas sobre las 
aguas enemigas podía resultar te- 
rriblemente incómodo, frío, estremecedor y 
ruidoso. A pesar de tan evidentes defectos, fue 
un avión extremadamente apreciado por to- 
dos los que lo utilizaron. Raramente un avión 
ha resultado tan útil para tantas personas. Mor- 
tífero adversario de los submarinos y de los 
buques de guerra enemigos, el PBY es más re- 
cordado como el ángel salvador que rescató a 





El Catalina, que operó en todo el mundo durante la 
Segunda Guerra Mundial y después de ella, ha sido 
el hidroavión más fabricado de la historia. 


miles de desventurados en cualquier circuns- 
tancia y durante toda la guerra. El PBY revolu- 
cionó la patrulla de largo alcance en la US Navy. 
El queridisimo “Cat” (gato, pero también “tio, 
fulano” en el argot americano) volaba en ple- 
no océano cubriendo grandes distancias para 
dar caza a la flota enemiga o para atacar a sus 
sumergibles. En todos los océanos del globo, 
los Catalina combatieron eficazmente. Los Ca- 
talina británicos localizaron al escurridizo aco- 
razado alemán Bismarck y fue un PBY el que 
localizó el periscopio de un submarino japo- 
nés en Pearl Harbour. Uno de los primeros avio- 
nes estadounidenses dotado con radar, fue de- 
sarrollado también en versión anfibia capaz de 
operar tanto desde tierra como desde el mar. 
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H6K “MAVIS” 


BV 138C-1 











Fabricado también en Canadá y en la URSS, 
el Catalina abandonó con frecuencia sus tare- 
as bélicas para transformarse en “samarl- 
tano” y llevar a salvo a quienes se en- «en 
contraban en peligro. Los orígenes del 
Catalina se remontan a una requisitoria 

de la US Navy de 1933 para un nuevo hidroa- 
vión de patrulla de gran autonomía. El Conso- 
lidated Model 28 o P3Y-1 (pronto redesignado 
PBY) fue la respuesta: un bimotor de ala alta, 
poco veloz y carente de gracia que sin embar- 
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Alo gunos Catalina de la US Coast Guard, en caso de 
emergencia, podían utilizar sistemas de despegue 
asistido a reacción (JATO, Jet Assisted Take-Off) que 
mejoraban las actuaciones en esta fase. 


Ma y | 
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H6K “MAVIS” 


PBY-5 CATALIN 
BV 138C-1 


El fuselaje en forma 
de casco, las ! 
grandes “burb ujas” 

- de observación y 
los motores en el 
plano en parasol 
eran elementos 
característicos del 
Catalina. 


go resultó un aparato muy práctico, a pesar de 
la impresión de los que lo vieron volar por vez 
primera el 28 de marzo de 1935, En octubre de 
ese año, el prototipo P3Y-1 efectuó un vuelo 
sin escalas de 5 633 km de Coco Solo a San 
Francisco. El PBY Catalina, con su ala en para- 

| sol arriostrada, se hizo famoso y fue 
fabricado en mayor número que cual- 
quier otro hidroavión de casco de la 
historia aeronáutica. El modelo defi- 


i 





velocidad se medía con un calendario en vez de 
con un indicador de la velocidad del aire, aun- 
que en realidad el Catalina tenía una respeta- 





nitivo PBY-5 fue desarrollado a me- 
diados de la Segunda Guerra Mundial 
y estaba equipado con dos motores 
radiales Pratt 4 Whitney R-1830-92 
Twin Wasp de 895 kW. Su amplia ala, 
con una envergadura de 31,70 m, le 
aseguraba buenas cualidades de vue- 
lo; con un típico peso bruto de 16 067 
kg, el “Cat” era un avión de unas di- 
mensiones ajustadas, adaptado a 
una vasta gama de misiones. Las tri- 
pulaciones, bromeando, decían que su 


ble velocidad de crucero de 182 km/h. 


EL CATALINA EN SERVICIO 

Una característica única del Catalina era que 
los flotadores colocados bajo el ala estaban 
montados en estructuras acharneladas que 
podían ser plegadas eléctricamente en vue- 
lo de forma que se transformaban en los bor- 
des marginales del ala. El casco se diferen- 
ciaba del de la mayoría de los hidros de 
mediados de los años treinta, estando de- 
sarrollado como un solo puente con una par- 





PROYECTOR 

Una de las mejores características del Catalina 
era el proyector Leigh de alta potencia, que 
permitía a la tripulación localizar de noche a los 
sumergibles en emersión. 













te superior amplia y semicircular. Sobre la 
proa había un compartimiento para las ama- 
rras y una ventanilla de puntería, protegida 
del agua del mar por una persiana. El habi- 
táculo de proa era una torreta con grandes 
ventanillas alrededor y una ametralladora 
superior en los modelos de serie. Dos pilo- 
tos se sentaban adosados en la amplia ca- 
bina, provista asimismo de amplias venta- 
nillas. Detrás del plano, a babor y estribor, 
estaban las posiciones de los artilleros, que 
fueron finalmente dotadas de grandes “bur- 





numerosas mejoras de proyecto 
EL AN FIBIO antes de entrar en producción como 
| PBY-1 y PBY-2. Estas versiones 
POLIVALENTE iniciales no eran anfibias. 
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GRANDES AVIOMES HISTÓRICOS 


Catalina MK IVA 





1936 Después de que el prototipo 
volara en 1935 designado como 
XP3Y-1, el avión fue sometido a 








Royal Air Force, 202* Squadron, 





Castle Archdale, Condado de Fermanagh, 


1945. 


CASCO 
ESTANCO 
Para las 
operaciones a 
partir del agua, 
el Catalina 
disponía de un 
fuselaje 
característico con 
forma de casco 





completamente <= "2 





metálico, con una 




















insólita sección superior semicircular. Los flotadores de los bordes marginales 
proporcionaban estabilidad en el agua; el tren de aterrizaje, triciclo, se 
replegaba en vanos estancos en el interior del casco. 


bujas” vidriadas. Para una misión de patru- 
lla armada, la tripulación la constituían de 
siete a nueve miembros. Con una carga útil 
de hasta 1800 kg de bombas, torpedos, car- 
gas de profundidad o cohetes (todo en pilo- 
nes subalares, ya que no había bodega), el 
PBY podía patrullar el océano durante un má- 
ximo de nueve horas y, en caso de avista- 
miento, podía atacarlo con decisión. Dos pi- 
lotos de “Cat” del Mando Costero de la RAF 
recibieron la Victoria Cross por sus tenaces 
y arriesgados ataques contra los U-Boote. 


1939 Consolidated tuvo la genial 
idea de dotar a sus PBY de segunda 
generación con un tren triciclo 
retráctil que les permitía una muy 
útil capacidad anfibia. Con la 
designación de PBY-5, esta versión 
fue la producida en mayor cantidad 
de ejemplares. 
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observación, una/dos 
ametralladoras de 7,62 mm en la 
torreta anterior y otra de 7,62 mm 
en la puerta trasera, y hasta 1816 kg 
de carga bélica 


y 
1h 





1941 Las operaciones de los 
Catalina de la RAF comenzaron en 
1941, En la primavera de ese año, 
un*Cat” del 209* Squadron localizó al 
potente acorazado alemán Bismarck 
que había conseguido eludir a todos 
sus perseguidores durante 32 horas. 
A pesar del intenso fuego antiaéreo, 
el hidroavión persiguió al buque hasta 
ser relevado por otro Catalina. 


RADAR DE VIGILANCIA 
Los Catalina Mk IVA de 

la RAF montaban el 
radar ASV Mk Il, 
empleado para localizar 
buques de superficie y 
U-Boote en emersión. 
Las antenas estaban 
montadas bajo el ala y el 
radar se alojaba en un 
grueso radomo de gota 
colocado sobre la cabina 
de pilotaje. 









ARMAMENTO SUBALAR 
Los Catalina de la RAF llevaban hasta 454 kg de 
armamento ofensivo en cuatro pilones subalares. 
Además de cargas de profundidad (como el ilustrado), 





CONSOLIDATED PBY CATALINA, EL GATO VOLANTE 


COLA 
El Catalina se caracterizaba 
por una deriva elegantemente 
curvada y planos de cola 
montados en alto. La posición 
del estabilizador mantenía las 
superficies de mando lejos 
del agua y fuera de la sombra 
aerodinámica del ala. 


podían llevar bombas, torpedos o fumógenos. 





Una de las mayores 
ventajas del Catalina era 
su versatilidad. 

El PBY podía efectuar 
misiones de patrulla de 
largo alcance tanto 
desde tierra como desde 
el mar. 





1943 Un Catalina especialmente 
adaptado fue proyectado como 
dragaminas. El avión disponía de un 
gran “anillo” horizontal destinado a 
generar un campo magnético. 
Cuando el *Cat” volaba bajo sobre el 
mar, las minas de tipo magnético que 
se encontraban en su ruta eran 
explosionadas por el campo. 


Aunque la patrulla antisubmarina fuese el co- 
metido principal del Catalina, también realizó 
rescates en guerra y en tiempos de paz. El PBY 
fue el primer avión norteamericano (aparte 
del Douglas B-18) en ser dotado de radar. Con 
mucho, los más famosos de todos los Catali- 
na fueron los Black Cat PBY-5A anfibios que, 
pintados de negro mate, recorrieron el Pací- 
fico Occidental desde diciembre de 1942, lo- 
calizando de noche a los buques japoneses 
y recogiendo a los náufragos de buques y avio- 
nes aliados de sus chalupas y botes neumá- 
ticos. Además del radar y de las bombas, las 
cargas de profundidad y las granadas de frag- 
mentación, los Black Cat llevaban cestos de 
botellas de cerveza vacías cuyo terrorífico sil- 





















bido al caer espantaba a los artilleros japo- 
neses y causaba pérdidas de tiempo en la 
búsqueda de las “bombas sin explosionar”. 
Además de por la firma constructora, Con- 
solidated, el Catalina fue fabricado con licencia 
por Canadian Vickers (como PBV ), por Bo- 
eing (PB2B), la Naval Aircraft Factory (PBN 
Nomad) y en la URSS con la designación de 
GST. Más de 30 países utilizaron el Catalina 
y la producción total superó los 4 000 avio- 
nes, comprendidos 2 398 fabricados por Con- 
vair (el nombre tomado en marzo de 1943 
por la unión de Consolidated, Vultee y Stin- 
son). La versión final, el PBY-6A anfibio de 
cola alta, permaneció en servicio con algu- 
nas fuerzas aéreas hasta los años sesenta. 


1943 Los Catalina más famosos 
fueron los Black Cat PBY-5A. Pintados 
de negro, rondaban de noche por el 
Pacífico utilizando sus radares para 
localizar y atacar a los buques 
japoneses y también para rescatar 
náufragos y aviadores supervivientes. 








1945 Hacia el final de la Segunda 
Guerra Mundial, las Fuerzas 
Francesas Libres basadas en Gran 
Bretaña y en Africa del Norte 
adoptaron los PBY-54 para la patrulla 
marítima. Tras la rendición alemana, 
los Catalina continuaron operando 
con la Marine francesa y con otras 
aviaciones de muchos países durante 
los años cincuenta. 





1968 Después de la guerra, muchos 
Catalina entraron a formar parte del 
servicio civil como transportes y 
aviones contraincendio. En 1968, Bird 
Corporation aumentó la capacidad de 
los Catalina añadiendo dos motores 
Lycoming y aumentando la capacidad 
de combustible, para obtener mayor 
autonomía y prestaciones superiores. 
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Martin MB-1 y MB-2 


0 pp UU + BOMBARDERO MEDIO + 1918 a 1 


El bombardero Martin VIB-1 fue el primer 
avión bimotor de éxito de diseño norte- 
americano. Se fabricaron 14 ejemplares, 
diez de los cuales fueron empleados por el 
servicio postal oficial del Gobierno de Es- 
tados Unidos. Dos MB-1 ulteriores fueron 
suministrados a la US Mavy como bom- 
barderos-torpederos designados MTB-1 y 
un gran número de los más potentes MB- 
2 jue completado como bombardero noc- 





Handley Page 0/400 A kok 
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Ak 


LeO 20 
Vickers Vimy 


turno INBS-1, La eficacia del bombardero 
MB-2 quedó demostrada en1921 con el 
hundimiento de un buque de guerra ex ale- 
mán por un avión pilotado por el general 
“Billy” Mitchell, Las bombas eran trans- 
portadas en la bodega interna del fuselaje. 


CARACTERÍSTICAS 
Martin MB-2 
Planta motriz: dos motores Liberty de 12 


LS 

AAA AA 
ok A 
AAA IA 


Martin P4M Mercator 








De una especificación de la US Navy 
para un avión de patrulla de larao al- 
cance nació el Martin Model 219, bi- 
motor de ala media. La propulsión la 
proporcionaban dos Pratt €, Whitney ra- 
diales complementados por dos turbo: 
reactores Allison. En 1947 fue autori- 
zada la producción de 19 aviones, de- 
signados Martin P4M-1 Mercator, el 
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El Martin P5M Marlin fue el primer hidroa- 
vión bimotor antisubmarino desarrollado des- 
pués de la Segunda Guerra Mundial para la 
US Navy. La versión original era el P5M-1, 
reconocible por sus planos de cola en die- 
dro montados sobre la deriva. Estos aviones 
operaron también con la Guardia Costera es- 





El Marlin fue el último hidroavión en 


servicio activo con la US Navy. 





Martin P5M Marlin 


ERE EEUU + HIDROAVIÓN DE PATRULLA MARÍTI 


JECONOCIMIENTO + 1946 


primero de los cuales fue completado 
en abril de 1949. Las entregas se ini- 
ciaron en junio de 1950 al escuadrón 
VP-21 de la US Navy. Además, el P4M- 
19 modificado para empleo ECM tuvo 
un limitado servicio con el VO-1. 


El P4AWM1-10 fue utilizado para el 
reconocimiento electrónico. 





A 4 1948 
tadounidense y la Armada francesa. Aunque 
durante la época de la Guerra de Vietnam ya 
eran escasos, los Martin efectuaron hasta 
1967, en el marco de la operación Market 
Time, patrullas complementadas por buques 
de apoyo en el mar de la China Meridional, 
El último modelo P5M-2 fue entregado en 








cilindros en V de 313 kW 

Dimensiones: envergadura 22,6 m; lon- 
altud 13,0 m;, altura 4,47 m 

Pesos: en vacio 3 304 ka; máximo al des- 
peque b 483 kg 


CARACTERÍSTICAS 

Martin P4IM-1 Mercator 

Planta motriz: dos motores radiales Pratt 
€ Whitney R-4360-4 Wasp Major de 2 218 
kW, más dos turborreactores Allison de 
VI KN 

Dimensiones: envergadura 34,7 m; lon- 
gitud 25,6 m; altura 7,95 m 

Pesos: máximo al despegue 26 938 kg 





DE LOS AVIONES DE GUERRA DE TODO EL MUNDO 


Los primeros bombarderos de 
Martin equiparon muchos de 
los escuadrones de 
bombardeo estadounidenses 
durante los años veinte. 


máxima 159 
' 590 m; auto- 


Prestaciones: velocidad 
km/h; techo de servicio 2 
nomía 901 km 
Armamento: 5 amertralla: 
mm, más 907 kg de bombas 





Proyectado como avión de 
patrulla/bombardero, el Mercator 
se convirtió en una importante 
plataforma Elint. 


Prestaciones: velocidad méáxama 669 kh: 
techo de servicio 10 546 m; autonomía 
4 570 km 

Armamento: dos cañones en fuga de 20 


0 


mm y 6 ametralladoras de 12,7 mm 





Martin P4M Mercator AAA 
Avro Shackleton MR.IVIKk 1 dokx 
Convair PB4Y Privateer kk 
Lockheed SP-2 Neptune  XXAXxA 


En la Guerra de Vietnam, el 
SP-5B de la US Navy ayudó a 
cortar los suministros al Vietcong. 


diciembre de 1960 concluyendo al mismo 
tiempo la producción de aviones de la firma 
Wlartin. 


CARACTERÍSTICAS 

Martin PS5M Marlin 

Planta motriz: dos motores radiales 
Wright R-3350 de 2 573 kW 





Beriev Be-6 
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Grumman HU-16 Albatross Added 
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Dimensiones: envergadura 36,02 m; lon- 
gitud 30,66 m; altura 9,97 m; superficie 
alar 130,62 mr 

Pesos: en vacio 22 900 kg; máximo al des- 
peque 38 555 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 404 km/h; 
techo de servicio 7 315 m; autonomia 
3 300 km 

Armamento: dos cañones de 20 mm en 
fuga y 3629 kg de bombas, conetes, car- 
gas de protundidad, minas o torpedos 
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A continuación de las uE satistacto- 
rias del Martin 162A en escala reducida, 
la US Navy ordenó un prototipo de desa- 
rrollo XPBIM-1. Los motores estaban mon- 
tados en grandes góndolas que incorpo- 


El Mariner estaba en servicio al 
estallar la guerra de Corea. En 
1952 un PBM-5 fue atacado y 
dañado por dos cazas MiG-15. 















A Martin se le asignó un contrato para 
construir un avión similar al torpedero 
biplano Curtiss ES-1 y un pedido pos- 
terior por el equivalente CS-2 (T2M pa- 
ra la US Navy). La casa constructora de- 
sarrolló una versión mejorada T3Ml; és- 
ta se diferenciaba por una estructura 
básica del fuselaje en tubos de acero. 
Las entregas de los T3M-1 comenza- 
ron a fines de 1926, seguidas por las 
del T3M-2 con alas de igual enverga- 


raban bodegas para las bombas o cargas 
de profundidad. El Mariner operó esen- 
cialmente en tareas de rescate aeronaval, 
lucha antisubmarino y transporte; además 
los PBM-3B fueron proporcionados a la 
RAF con la ley " Préstamo y Arriendo”. De- 
signado Mariner GR.MKk 1, este avión no 
fue utilizado operacionalmente. Otro usua- 
no del penodo bélico fue la Royal Austra- 
llan Air Force, que recibió 12 ejemplares. 


dura. La versión de serie final de Mar- 
tin md: la T4M-1, con 102 aviones en- 
tregados durante el bienio 1927-28, 
rsiones con ruedas del 13M-2 y del 
WT, con gancho de parada, opera- 
ron a bordo de los portaaviones Le- 
xnaton y Saratoga; por otra parte, los 
T4M-1 permanecieron en servicio con 
las unidades de la Reserva y con las 
escuelas de entrenamiento hasta me- 
diados de 1937, 





Martin TAM-1. 
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Para responder a un requisito de la US Navy 
para un hidroavión de elevadas prestacio- 
nes, Martin ofreció su avanzado Model 2/5. 
Era un hidro de casco completamente me- 
tálico con cuatro turborreactores Allison 
montados sobre una ala alta en voladizo, de 
flecha pronunciada, para minimizar la in- 
gestión de rociones. Las pruebas de vuelo 
del YP6M-1 de preserie tuvieron éxito y 
condujeron a un pedido de 24 P6M-2 Sea 
Master de serie, que se diferenciaban por 
llevar motores Pratt 4 Whitney sin pos- 


Destinado al fondeo de minas a 
gran velocidad, el SeaMaster 
fue el último hidro destinado a 
la US Navy. De los 24 pedidos 
sólo se completaron tres. 


Tras la guerra, algunos aviones de la re- 
serva de la US Navy fueron cedidos a Ar- 
gentina, a Países Bajos y Uruguay, 


CARACTERÍSTICAS 

Martin PBM-3D Mariner 

Planta motriz: dos motores radiales 
Wright R-2600-22 Cyclone de 1417 kW 
Dimensiones: envergadura 35,97 m:; lon- 
oitud 24,33 m; altura 8,38 m:; superficie 
alar 130,80 mr 

Pesos: en vacío 15 048 kg; máximo al des- 





quemadores. Durante las pruebas de vue- 
lo, dos SeaMaster resultaron destruidos al 
colisionar en el aire y el contrato fue anula- 
do después del término de sólo tres avio- 
nes. Los P6M fueron los hidroaviones más 
veloces que se hayan fabricado. 


CARACTERÍSTICAS 

Martin P6MVI-2 SeaMaster 

Planta motriz: cuatro turborreactores Pratt 
¿Whitney 175 de 7 711 kg de empuje 
Dimensiones: envergadura 30,48 m, lon- 
gitud 40,84. m; altura 9,45 m 

Pesos: máximo al despegue 68 181 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 1 021 
km/h; techo de servicio 12 192 m 
Armamento: dos cañones de 20 mm.en 
torreta caudal de control radar 


A partir de1943, los Martin 
Mariner entraron en acción en el 
Pacífico, en misiones de patrulla 
marítima de largo alcance. 


pegue 26 308 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 340 km/h; 
techo de servicio. 6 035 m; autonomía 
3 605 km 

Armamento: ocho ametralladoras de 12,7 
mm en torretas dorsal y frontal y en posi- 
ciones laterales y en fuga, más hasta 3628 
kg de bombas o cargas de profundidad 





Martin PBM-3D Mariner — 
Blohm und Voss BV 138 
Consolidated PBY-5 Catalina Ak XX xk 


Short Sunderland 


CARACTERÍSTICAS 

Martin T4M-1 

Planta motriz: un motor radial de 9 ci- 
lindros Pratt € Whitney R-1690 Hor- 
net de 391 kW 

Dimensiones: envergadura 16,15 m; 
longitud 10,85 m; altura 4,50 m; su- 
perficie alar 60,94 rr? 
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Pesos: en vacío 1 
despegue 3 661 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 183 
km/h; techo de servicio 3 085 m; auto- 
nomía 584 km 

Armamento: una ametralladora de 7,7 
mm en el habitaculo posterior, más un 
torpedo instalado exteriormente 


783 kg; máximo al 
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Esta serie comenzó con el Martinsyde 
F.1, un biplano biplaza con el piloto en el 
asiento posterior, Se fabricaron dos F.1 do- 


La Aviación española utilizó 20 
F.4A en acciones bélicas en 
Marruecos. Los supervivientes 
pasaron a la Aeronaútica Naval. 





tados de motor Rolls-Royce, pero su de- 
sarrollo no superó las pruebas oficiales. Se 
realizó sólo un ejemplar del más compac- 
to F.2 y el caza monoplaza F.3 era esen- 
cialmente una versión más pequeña del 
F.2. Aunque se le ordenó en aran núme- 
ro, sólo se entregaron unos sesenta del 
similar F.4 Buzzard a la RAF antes de la 





conclusión de la Primera Guerra Mundial. 
Martinsyde vendió sus excedentes, unos 
200 aviones, a diversas aviaciones milita- 
res extranjeras. 


CARACTERÍSTICAS 

Martinsyde F.4 Buzzard 

Planta motriz: un motor de 8 cilindros en 
V Hispano-Suiza de 224 kWW 
Dimensiones: envergadura 9,99 m, lon- 





Martinsyde F.4 Buzzard Ax 
Fokker Dr.1 

Nieuport 24/27 
Sopwith Camel 


XkxXk 


El prototipo del biplano G.100 era un caza 
de escolta de largo alcance, pero resultó 
inadecuado para este cometido cuando en- 
tró en servicio en 1916, Aunque el proto- 
tipo se estrelló con apenas 43 horas de 
vuelo, la producción de algunos G.100 y 
unos 270 G.102 Elephant continuó. Su 
buena autonomía llevó al Elephant a ope- 
rar como bombardero y avión de recono- 
cimiento de alta velocidad en el Frente Oc- 
cidental hacia el final de la Primera Guerra 


La autonomía y el techo de servicio 
hacían del G.100 una óptima 
plataforma de reconocimiento. 
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Muchos F.4 se vendieron como 
excedentes a otras fuerzas 
aéreas y a usuarios civiles. Un 
ejemplar portugués. 


gitud 7,77 m; altura 3,15 m; superficie alar 
29,73 mY 

Pesos: en vacio 776 kg; máximo al des- 
pegue 1 038 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 208 knh; 
techo de servicio 7 620 m 
Armamento: dos ametralladoras Vickers 
de 7,7 mm, más 100 kg de bombas 
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Mundial y también en Oriente Medio. 


CARACTERÍSTICAS 

Martinsyde G.102 Elephant 

Planta motriz: un motor Beardmore de 
6 cilindros en linea de 119 kW 
Dimensiones: envergadura 11,58 m;, lon- 
gitud 8,23 m; altura 2,95 m; superficie 
alar 38,09 m* 

Pesos: en vacio 813 ka; máximo al des- 
pegue 1 115 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 167 
km/h; techo de servicio 4 875 m 
Armamento: dos ametralladoras Lewis 
de 7,7 mm, más 118 kg de caroa bélica 
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Wax Holste Broussard 
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El Max Holste WIH,152 fue proyectado 
para responder a un requisito del Ejército 
francés para un avión ligero de enlace y 
observación. Caracterizado por una confi- 
guración monoplana de ala alta arriostra- 
da, alojaba un piloto y cuatro pasajeros. Sin 
embargo, al volar el prototipo, el Ejército 
francés había cambiado de idea y perdió 
el interés en el subpotenciado MH.152, 


Max Holste Broussard kkAXXxk 


Antonov An-2 Acc 
DHC Beaver Ak 
Scottish Aviation Pioneer ke 
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La constructora decidió entonces desa- 
rrollar una versión bastante más potente, 
el MH-1521 Broussard, con un motor Pratt 
e ' Whitney que desarrollaba una potencia 
doble que el Salmson Argus empleado en 
el MH.152. Construido en cantidades im- 
El Broussard operó como transporte 

ligero durante más de treinta años 
con las Fuerzas Armadas francesas. 
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portantes para usos civiles y militares per- 
manece todavía en servicio activo, aunque 
ya en corto número, principalmente en 
África. 


CARACTERÍSTICAS 

Max Holste WMH.1521 Broussard 
Planta motriz: un motor radial Pratt € 
Whitney R-985-AN-1 de 336 kW 


Dimensiones: envergadura 13,75 mi; lon- 
gitud 8,65 m; altura 3,65 m; superficie alar 
25,20 mi 

Pesos: en vacío 1 530 «a; máximo al des- 
pegue 2 500 ka 

Prestaciones: velocidad máxima 270 km; 
techo de servicio 5 500 m; autonomia 
1200 km 

Armamento: ninguno 











GRANDES AVIONES DE COMBATE 


DLAGK HAWR 





Dotados de una gran 
potencia, los Black 
Hawk pueden elevar 
cargas muy superiores 
a las de los Huey que 
han reemplazado. 
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mo ambulancias o transportes VIP. Los pilo- 
tos del UH-60 gozan de excelente visibilidad 
y protección. Un sistema para la supresión de 
las emisiones infrarrojas de los escapes re- 
duce su vulnerabilidad frente a los misiles de 
cabeza térmica. El UH-60 ha sido continua- 
mente actualizado con motores más poten- 
tes y otras mejoras. Los más recientes tienen 
potencia suficiente para levantar un vehículo 
táctico Humvee equipado con misiles con- 
tracarro TOW. 


EL BLack Hawk EN ACCIÓN 

El UH-60 ha combatido en Granada, Panamá 
y en el golfo Arábigo y parece haber cam- 
biado poco después de casi dos decenios de 
servicio con el US Army. Durante las opera- 
ciones Desert Shield y Desert Storm, los Black 
Hawk transportaron más de medio millón de 
soldados. El 14 de abril de 1994, en un inci- 
dente debido al “fuego amigo”, cazas F-15 
abatieron sobre Irak dos UH-60 del US Army, 
matando a 26 personas. Los orígenes del Black 
Hawk pueden remontarse a la experiencia de 
Vietnam, donde el UH-1 resultó vulnerable al 
fuego de tierra. Las tripulaciones y pasajeros 


Los tanques externos 
de combustible del 
Black Hawk 


aumentan 
considerablemente su 
autonomía. 





UH-60A 
DATOS TECNICOS 








9200 kg 
máximo 





po. 
7700 kg 
al 









5200 kg 






AUTONOMÍA 
Motores y tanques internos proporcionan al 
UH-60 una excelente autonomía, que puede 
aumentarse con tanques externos. 


PESO s 
El Black Hawk puede despegar con un peso 
- casi doble del de en vacio y puede fácilmente 
transportar grandes cargas externas e internas. 
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CARGA ÚTIL 
El transporte de cargas pesadas no es un 
problema para el Black Hawk, que puede llevar 
exteriormente 3,5t, comprendidos vehículos. 










e TRANSPORTE DE TROPAS 


Tanto el Mil Mi-8 como el Puma llevan más 
soldados que el Black Hawk, pero no pueden 
igualar sus altas prestaciones. | 








carecían de protección y en ciertas oca- 
siones los Huey carecían de potencia. Se 
necesitaba algo mejor, menos vulnera- 
ble y con mayor capacidad que el UH-1. 


VARIANTES 
La serie UH-60 comenzó con el primer 
vuelo de los tres prototipos YUH-60A 
del US Army el 17 de octubre de 1974. Los 
Black Hawk entraron en servicio con la 1018 
División Aerotransportada en 1979. A medi- 
da que se le añadía equipo, se incrementaba 
el peso en detrimento de la potencia. Se es- 
tudiaron versiones mejoradas, incluida una 
denominada UH-60M, que fue cancelada. Si- 
korsky propuso para la producción el más eco- 
nómico UH-60L, caracterizado por motores 
T700-GE-701C potenciados que conseguirí- 
an restituir las altas prestaciones y permitir al 
helicóptero transportar a la eslinga un vehí- 
culo Humvee equipado con un sistema con- 
tracarro TOW. Estos esfuerzos culminaron 
con el primer vuelo del más potente 
UH-60L el 22 de marzo de 1988. 


Las grandes superficies 
horizontales de cola son 
una característica 
distintiva del Black 
Hawk; se emplean para 
las maniobras a baja 
velocidad. En la foto 
pueden verse las 
ametralladoras VIGO a 
los lados de la cabina. 
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)CIDAD ASCENSIONAL 


dante reserva de potencia del Black 
k explica la velocidad de trepada, 
rior a la de los otros helicópteros. 


PUMA 
2/1 km/h 


UH-50A 
296 km/h La 


Mi-8T 
260 km/h E 
E E e 


VELOCIDAD 


50 ha sido proyectado para las altas 
ocidades. Es el más veloz de los 
ópteros de ataque o de transporte. 








EUROCOPTER PUMA 


El Puma puede llevar 15 soldados, pero no puede 
elevar cargas tan pesadas como el Black Hawk, y 
sus prestaciones no son tan MES Ampliamente 
utilizada, la versión potenciada Super Puma está 


MIL MI-8. TT 
El Mil M8 ruso es de una generación 


anterior que el Black STO 
MEETS prestaciones. No obstante, es. 
robusto y fiable y sigue siendo el helicóptero 
ES utilizado del mundo. También está en 
servicio como helicóptero de ataque, en la 
versión “Hip-K”, pesadamente armada. 


todavía en producción. Los Puma fabricados con 
AOS contracarro y 
po contenedores de menalledoras. 


COMPRAS REDUCIDAS 

En los años de la Guerra Fría, cuando los re- 
cortes presupuestarios no eran tan severos, 
el US Army esperaba adquirir 2 262 helicóp- 
teros utilitarios UH-60A y UH-60L; actualmente, 
el servicio lucha todavía por alcanzar la cifra 
objetivo de 1 400 helicópteros. La situación es 
casi idéntica para los UH-60P de Corea, cuyo 
primer ejemplar de los 100 pedidos fue en- 
tregado el 10 de diciembre de 1990. Los 
UH-604, L y P disponen de afustes para dos 
ametralladoras ligeras WM60 de 7,62 mm dis- 
parando desde la cabina. A finales de los años 
setenta se inició el desarrollo de una versión 
para la interferencia electrónica de las comu- 
nicaciones, el EH-60. Los EH-60A, sucesiva- 
mente redesignados EH-60C, se identifican por 
las dos antenas de dipolos a cada lado de la 
viga de cola y por la antena de látigo retráctil 
bajo el fuselaje. Algunos han sido vistos con 
antenas para aparatos electrónicos especiales 
y otros equipos. Concebidos para la pertur- 
bación electrónica sobre el campo de batalla, 
proyectados para interferir las comunicaciones 
y los sistemas electrónicos del enemigo, lle- 
van dos operadores detrás de los pilotos. 
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Versión MEDEVAC 
El US Army desarrolla una versión del Black 
Hawk denominada UH-600 para la evacua- 
ción de heridos (MEDEVAC, MEDical EVA- 
Cuation). Durante la operación Desert Storm, 
al preparar los planes para afrontar la even- 
tualidad de transportar miles de heridos, los 
planificadores del US Army repararon en que 
los UH-1V Huey no podrían mantener el pa- 
so con los veloces carros de combate M1A1 
Abrams y los vehículos de combate de in- 
fantería Bradley; además, habrian tenido una 
autonomía insuficiente para una situación 
táctica en tierra en rápida evolución y hu- 
biesen sido ineficaces como plataformas MÉE- 
DEVAC. Aunque el Black Hawk posee la ve- 
locidad necesaria para mantenerse junto a 
los modernos medios acorazados, la versión 
“A” no posee el equipo adecuado para es- 
tabilizar las condiciones de un paciente mien- 
tras vuela durante la primera, crítica, hora. 
Las mejoras en este nuevo Black Hawk que 



















ROTOR 
DE COLA : 
El rotor de cola del “Y 
UH-60 Ñ 
está inclinado de forma 
que una pequeña parte 
de su energía se 
aproveche como 
sustentación para la 
trasera del helicóptero. 
Así se consigue 
retrasar el baricentro. 


Arabia Saudí es uno de 
MEE ER 
usuarios externos del 
Black Hawk: utiliza este 
helicóptero en misiones 
de uso general, 
transporte VIP 

y transporte sanitario. 


tienden a aumentar la atención al paciente 
incluyen una mejor configuración para las li- 
teras, con posibilidad de acoger hasta nue- 
ve heridos, un sistema para el suministro de 
oxígeno, equipos de monitorización de al- 
gunas constantes vitales y para la fleboclisis 
y un sistema de calefacción/acondiciona- 
miento de aire para la cabina y de ilumina- 
ción para el paciente. El UH-600 dispone de 
camillas instaladas en las paredes, tres a ca- 
da lado y tres en la pared posterior. Esta con- 
figuración permite al personal sanitario cul- 
dar a los heridos en vuelo. La Guardia Nacional 
de Tennessee recibió el primer helicóptero 


ARMAMENTO 
El MH-60G está equipado con ametralladoras de 12,7 mm 
y Minigun de 7,62 mm instaladas en afustes de candelero. 
El MH-60G puede además llevar un número mayor de 
contenedores para cañones, cohetes y misiles contracarro 
en pilones desmontables a los lados de la cabina. 
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AVIÓNICA 
ACTUALIZADA 

El MH-606 tiene una 
amplia dotación de 





aviónica actualizada que 


incluye un sistema de 


posicionamiento global 
(GPS), un radar Doppler 


AN/ASN-137, equipo 
para comunicaciones 
por satélite y para la 
navegación táctica 
integrada. 


MH-60 Pave Hawk 


Durante la Guerra del Golfo, el 55” Special Operations Squadron 
de la USAF fue destacado a Al Jouf, en Arabia Saudí, encargado de 
las operaciones de las Fuerzas Especiales y de las misiones de 
rescate de aviadores. 
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RADAR 
El MH-60G no posee las mismas 
capacidades que el MH-60K del US Army, al 
no disponer de sistema de seguimiento del 
terreno, pero tiene un radar meteorológico 
y un sistema FLIR de Hughes. 



























aalta velocidad. 


PALAS DEL ROTOR PRINCIPAL 

Las palas, de material compuesto, son de 
concepción avanzada, proyectadas para tener 
una alta tolerancia a los daños gracias a los 
largueros de titanio revestidos de Nomex con 
estructura alveolar. Los bordes marginales están 
angulados para mejorar las prestaciones 


plo 


PLANO DE COLA 


Esta gran superficie de 


maniobra móvil, una 
combinación 
de mando de altura y 


al rotor principal en el 
vuelo hacia adelante, 
proporcionando 
sustentación y empuje 





A 


estructura de la cabina, para 
minimizar el riesgo de que un 
solo impacto ponga a ambos 
fuera de uso. Un sistema 
especial de supresión de los 
gases de salida conocido 
como HIRSS permite reducir 
la firma infrarroja para evitar 
a los misiles enemigos. 


estabilizador, descarga 


5 adicional y facilitando el 
control a baja velocidad. 


La velocidad 


| | y el equipo 
Los motores están instalados UH-600 son 
en lados opuestos de la fundamentales 


para asegurar 
una asistencia 


eficaz a los 


CÓMBATE 
1981 La US Navy 
A evalúa el SH-60, la 
versión del Black Hawk 


para la guerra 
antisubmarina 


> 1983 El Squadron 
PG “TF-160” efectúa 
vuelos secretos en 
Nicaragua con Black Hawk 


4 1983 El Black Hawk 
FX. recibe el bautismo de 
fuego durante la invasión 
de Granada y sufre las 
primeras pérdidas 


41989 En la invasión 

<< de Panamá los Black 
Hawk se usan en el 
transporte en masa de 
tropas y en operaciones 
de fuerzas especiales 


— 


IS 1991 Centenares de 


PS UH-60 transportan 
soldados en Irak y 
Kuwait durante la 
operación Desert Storm 


rápida y 


soldados 
heridos. 





<> 1994 Black Hawk 
/A. israelíes toman parte 
en raid antiterroristas en 
Líbano sur 


SONDA PARA EL REPOSTAJE 

Para las misiones de largo alcance, la 
sonda de repostaje en vuelo consiente al 
MH-60 llenar sus tanques de combustible 
de los cisternás Hercules. 

La sonda es semirretráctil en vuelo. 
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La USAF emplea los Black 
EI 


en el rescate de combate y en 
el apoyo a las fuerzas especiales. 


del modelo UH-600 así acondicionado en 
marzo de 1993, 


OPERACIONES ESPECIALES 
El modelo “definitivo” de esta portentosa má- 
quina volante es la versión para operaciones 
especiales, equipada con un sistema FLIR 
(Forward-Looking Infra-Red, visión delante- 
rra infrarroja) para “ver” en la obscuridad, 
aparatos para la navegación más sofistica- 
dos y completos, tanques auxiliares externos 
y Minigun instaladas en los portalones: to- 
dos ellos equipos de gran valor para operar 
en secreto detrás de las líneas enemigas. Los 
modelos MH-60A y MH-60L utilizados ini- 
cialmente por el 160? Special Operations Re- 
giment de Fort Campbell, en Kentucky, lle- 
vaban aplicada una tal cantidad de equipo 
que fueron conocidos con el apodo de “Vel- 
cro Hawk”. Los primeros UH-60A y UH-60L 
están a punto de ser complementados por la 
variante definitiva para operaciones espe- 
ciales del US Army, el MH-60K , que presen- 
ta una dotación completa de aviónica para el 
vuelo a baja cota nocturno y en condiciones 
meteo adversas, comprendiendo un radar te- 
rrain-following (de seguimiento del perfil del 
terreno) APO-174 colocado en un radomo en 
la proa, un FLIR ventral AAO-16B y otros apa- 
ratos y sistemas mejorados. El primero de 
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los MH-60K voló el 10 de agosto de 1990 y 
fue seguido, el 26 de febrero de 1991, por el 
primero de los 22 helicópteros de serie. Aun- 
que los Marines no ha- 
bían adoptado el UH-60, 
utilizan nueve helicópte- 
ros de transporte presi- 
dencial VH-60N. Estos 
“Presidential Hawk” son 
el orgullo del Squadron 
HMX-1 basado en Quan- 
tico, en Virginia. En no- 
viembre de 1988 fueron 
entregados los nueve, 
conocidos inicialmente 
como VHJ-60A4, pero re- 
designados algo más tar- 
de. Su tarea principal es el transporte del pre- 
sidente de Estados Unidos (con el código de 
MARINE ONE) y de los miembros del gabi- 
nete y del gobierno. En 1983, la US Air Force 
recibió un único HH-60A en la base de Hurl- 
burt Field, en Florida, seguido por 11 UH-60A. 
Las versiones de la USAF, si los planes ori- 
ginales se hubiesen materializado, habrianga 
incluido helicópteros HH-60D para el rescate 
todotiempo en combate con un equipamiento 
completo, y ejemplares del modelo HH-60E 
con capacidad reducida. Se había previsto la 
compra de 240 de estos helicópteros, llama- 
dos Night Hawk. El 4 de febrero 
de 1984, tras el primer vuelo del 
HH-60A, la USAF redujo su in- 













Izquierda: El UH-600 
es una ambulancia 
aérea equipada 
como una unidad de 
cuidados intensivos 
para mantener 
estables las 
condiciones de los 
heridos durante las 
primeras y críticas 
horas. 


Los UH-60 de transporte 
pueden ser equipados con 
un máximo de 16 misiles 
contracarro de guía láser 
Hellfire en grandes pilones 
externos. Esta capacidad 
ofensiva es poco usada 
operacionalmente. 








terés por las versiones D y E. Fl- 
nalmente, 191 helicópteros adqui- 
ridos fueron llevados al estándar 
MH-60G. El programa MH-606 Pa- 
ve Hawk se deriva de la cancelación 
del Night Hawk y la actualización de 
los once UH-60A adquiridos origi- 
nalmente por la USAF para el entre- 
namiento del personal de tierra y de 

vuelo en las operaciones con los Black Hawk. 


INISIONES DE RESCATE 
El actual MH-60G está equipado para reali- 
zar misiones de rescate y operaciones espe- 
ciales; el helicóptero incorpora una sonda de 
repostaje en vuelo, un tanque interno de com- 
bustible adicional de 117 galones (443 litros), 
un sistema de gestión del combustible, apa- 
ratos Doppler para la navegación, una pan- 
talla de cartografía electrónica, una radio HF 
(alta frecuencia) para comunicaciones segu- 
ras, un FLIR y hasta tres ametralladoras de 
calibre 0,50 (12,7 mm). Para realizar una mi- 
sión de rescate a media cota, el MH-60G pue- 
de llevar hasta tres encargados del rescate, 
con el equipo apropiado y tres ametrallado- 
ras; con dos tanques externos de 870 | (230 
galones), este helicóptero tiene un radio de 
combate de más de 640 km; con otros dos 
tanques adicionales de 1 703 | (450 galones) 
fel radio asciende a casi 965 km con una au- 
tonomía de 4 horas y 15 minutos. También 
puede ser repostado en vuelo. 








El prototipo WS-70 
Black Hawk de 
Westland, dotado 
de motores Rolls- 
Royce RTM 332 más 
potentes, puede 
disponer de una 
devastadora 
potencia de fuego 
gracias a sus 
contenedores de 
cañones y cohetes. 
Sólo se ha producido 
un ejemplar de este 
modelo, que ha 
completado un 
amplio programa de 
pruebas de vuelo. 
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Como sus rivales rusos, el Black Hawk ha entrado en servicio en muchos otros 





cometidos distintos del original de transporte de tropas. Su adaptable y capaz 
célula y una gran reserva de potencia le confieren capacidad para desarrollar 
misiones muy distintas, como la guerra electrónica y la evacuación sanitaria. 





Contenedor-lanzador 
- de dipolos antirradar y | 
- hengalas M-130 W 
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MISIONES 












Don Kilgus voló los 
Super Sabre en 
Vietnam. Aquí nos 
relata algunas de las 
misiones de los“Hun”, 
desde las de apoyo 
cercano a las tropas 
hasta los encuentros 
aéreos con los MIG. 


L NORTH AMERICAN F-100 SUPER SA- 
BRE, conocido como “Hun” (por 
“Hundred”, cien), fue uno de 
los más importantes aviones de 
la Guerra de Vietnam. En total efectuó 
360 000 salidas. Los “Hun” estuvieron 
entre los primeros cazas reactores ve- 
loces desplegados en el teatro vietna- 


Izquierda: El capitán Angelo 
Perfetti controla la espoleta de una 
bomba de 750 libras (340 kg) de su 


-F-100. Su escuadrón tenía base en 


Phan Rang, en Vietnam del Sur, en 
septiembre de 1969. 


mita y sus primeras misiones se rea- 
lizaron a principios de 1964. Proyec- 
tado como caza, el F-100 cubrió un 
papel muy importante como avión 
de apoyo cercano. Aunque durante 
las primeras fases de la guerra ope- 
ró sobre Laos y Vietnam del Norte, 
sus prestaciones y su maniobrabi- 
lidad fueron consideradas insufi- 
cientes en zonas tan defendidas. Don 
Kilgus efectuó su primera misión de 
combate con el 416? Tactical Fighter 
Squadron desde la base aérea de Da 
Nang, en Vietnam del Sur. “Si un avión 
de caza no es bueno para el combate 
aire-aire, no será bueno para nada. An- 
tes que nada, debe ser adecuado para 
el combate aire-aire y después, even- 
tualmente, podrá desarrollar cometi- 
dos diversos. Eso es lo que sucedió con 
el F-100. Cuando lo piloté por primera 
vez en 1961, llevaba ya en servicio seis 
o siete años. Proyectado como inter- 
ceptador, tenía cuatro cañones M39 
de 20 mm instalados interiormente en 
el morro. Una característica bastante 
agradable era que cada cañón escupía 
1500 disparos por minuto. Si se abría 
fuego con los cuatro cañones, dispa- 
raba un centenar de proyectiles por se- 
gundo. El suelo brincaba y vibraba, por- 
que las armas estaban instaladas 
directamente delante de los pedales 





Armado con bombas, 
cohetes y napalm, 

el North American 
F-100 Super Sabre 
fue el mejor amigo 
de los infantes 
norteamericanos. 
Durante la guerra de 
Vietnam fue el avión 
estadounidense que 
realizó más misiones 
EEE 
de tierra. 





Vietnam fue el primer 
conflicto importante en el 
que se utilizó el repostaje en 
vuelo en gran escala. En la 
foto, un pulido F-100 recibe 
combustible a través de su 
sonda fija. 


del timón. A veces se podía percibir el 
olor de la cordita en la cabina.” 


POLIVALENTE 
“Llegué a Vietnam por primera vez ca- 
si al principio de la guerra. Como pilo- 
tos de caza, en cierto sentido nos desa- 
rrollabamos al tiempo que nuestros 
aviones. De pilotos ai- 
re-alre pasamos a ser 
verdaderos pilotos po- 
livalentes. Normal- 
mente cargábamos 
una combinación de ar- 
mas en los pilones su- 
balares, comprendidas 
bombas de caída libre 
de 340 kg, tanques de 
napalm, o contenedo- 
res de cohetes; des- 
pués también bombas 
de racimo. Así estába- 
mos listos para cual- 
quier tipo de misión. 
Las bombas de caída li- 
bre eran sencillas: caí- 












an precisamente en el punto sobre el 
que se encontraba el avión en el mo- 
mento de apretar el botón de suelta. No 
habías de preocuparte demasiado por 
ellas; cumplían su cometido. Después 
recibimos las bombas con aletas aero- 
dinámicas. Bombas con 
grandes aletas que se 
abrían como un paraguas 
y frenaban su caída. Se 
las podía lanzar desde 
cotas mucho más bajas 
y por eso eran más pre- 
cisas. Los cohetes eran 
un poco más espectacu- 
lares. Había 39 en cada 
contenedor y normal- 
mente había que lanzar- 
los simultáneamente de 
ambos contenedores, instalados en los 
soportes subales externos. Se oía un lar- 
go silbido y después los cohetes salían 
disparados uno tras de otro hacia de- 
lante. Eran difíciles de lanzar con preci- 
sión, pero era como disparar con una 
escopeta de cartuchos: los cohetes te- 
nían un esquema de dispersión pre- 
programado y batían una zona de casi 
60 pies (18 m) de ancho y 90 pies (27 m) 
de largo, así que no era posible dar en 





Un F-7100 muestra 
EBRIO ii 
ME 
destructora del 
METETE 
descubrió que el 


lanzamiento a gran 
velocidad y baja 
cota aseguraba la 
máxima difusión de 
ER NA 
incendiaria. 
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un único punto. Durante la ruta de ata- 
que, el piloto debía completar la mayo- 
ría de sus cálculos: tenía en cuenta el pe- 
so del avión para calcular el exacto ángulo 
de ataque, la altura justa a la que lanzar 
el arma, efectuar las correcciones res- 
pecto a la dirección y velocidad del vien- 
to, cálculos que hoy realizan para noso- 
tros los sistemas electrónicos. Cuando 
se nos pedía que lanzáramos bombas 
demasiado cerca de nuestras tropas, cier- 
tamente nos preocupábamos. La explo- 
sión de algunas de aquellas bombas po- 
día lanzar metralla muy lejos.” 


DESTRUCTOR DE MIG 
Sin embargo, el Super Sabre no se uti- 
lizó exclusivamente como “excava- 
fango”. El 4 de abril de 1965, Don Kil- 
gus descubrió que el F-100 podía 
incluso volver a combatir en un duelo 
aéreo. Aquel dia se en- 
frentó a algunos MIG 
nordvietnamita y se le 
acreditó un probable de- 
rribo de un MiG-17 en lo 
que sería el segundo en- 
cuentro aire-aire de la gue- 
rra. “La primera vez que 
vi un MiG fue cuando es- 
taba efectuando un RES- 
CAP (REScue Combat Air 
Patrol), es decir, una patru- 
lla armada en apoyo de una 
misión de rescate; eso signi- 
ficaba que estaba armado con 
contenedores de cohetes. 
Otros F-100 estaban efec- 
tuando CAP normales y lleva- 
ban misiles aire-aire. Aquel día 
estaban en vuelo casi ochenta 
aviones, todos en la misma fre- 
cuencia: Thud (F-105) en misio- 
nes de bombardeo para atacar 
el puente de Thanh Hoa, creo, al- 
gunos F-4 Phantom y uno o dos 
REF-101 Voodoo de reconocI- 
miento. Oímos a los F-4 decir que 


había alguien en el radar que no forma- 
ba parte de la operación; de pronto, nues- 
tra adrenalina comenzó a aumentar, por- 
que sabíamos que se trataba de los MIG. 
Sin embargo, los F-105 no captaron la 
llamada y de improviso los MiG entra- 
ron en su formación y ametrallaron el 
avión de cabeza y el número dos, al- 
canzando a ambos. Una sección de F- 
105 vio a los MIG e intentó atraparlos. Lo 
volvieron a intentar tan pronto como de- 
jaron a los F-105. Después... ¡Bang!... Los 
avistamos. Me vino al encuentro un avión 
y un segundo después, ¡me di cuenta de 
que era un MIG! 






































MISIONES 


Un F-100D lanza una bomba en el 
limitado mar verde de la jungla. 
A los Super Sabre se les 
reclamaba con frecuencia para 
lanzar sus cargas a muy corta 
distancia de sus propias 

tropas. 








Abajo : Una foto desde el asiento 
posterior de un F-100F, versión 
biplaza del Super Sabre, nos muestra 
un ataque real. El humo delante del 
avión proviene de los cañones del 
caza que disparan contra un blanco 







en tierra. 


Bombardeando “Charlie” 


Los F-100 proporcionaron un apoyo vital a las tropas 


amigas bajo el fuego del Vietcong, conocido por sus 
o “Victor Charlie” en alfabeto 


iniciales “VC”, 
fonético. 


COMBUSTIBLE 


MIG EN LA ESCENA 

“En mi vida he estado tan impresio- 
nado como en aquel momento. En el 
instante en el que comprendí que se 
trataba de un MIG, se inclinó lateral- 
mente hacia arriba y antes de que pu- 
diese hacer algo más que virar hacia 
atrás y soltar los tanques suplemen- 
tarios, había virado 90* y se me acer- 
caba. Cierto, era ligero y veloz, pero 







El F-100 tenía una reducida capacidad interna de combustible. En la 
mayoría de las misiones se le montaban dos tanques subalares de baja 
resistencia aerodinámica, cada uno de 1 100 litros. 


hay otras cosas que no cambian nun- 


ca en el combate aire-aire. 
Trepé y levanté el morro. Sabía que 
me encontraba sobre él y eso hacía 
improbable su ataque contra mí, pe- 
ro, si hubiese continuado así, pronto 
me lo encontraría en la cola. Sabía, 
por eso, que debía continuar virando 
lo más estrecho posible: esperé dos 
segundos y viré en seco al otro lado 
tomando velocidad. 
Obviamente, me re- 
basó y vino a encon- 
trarse casi delante de 
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Vietnam. 


mí, exactamente detrás del jefe de seg=k > 
ción. Grité por el micrófono para avi-. 
sarle: “¡Robin Uno, rompe a izquierda, 
hay un MiG a 600 m!”. En ese mo- 
mento creo haberme encontrado a 
unos 1 500 m detrás de él y pienso 
que no estoy a tiro pero, no obstan- 

te, encabrito ligeramente el avión (los 
cañones de 20 mm están en posición 
ventral) y disparo una breve ráfaga, 
con la intención de hacerle ver las lla- 
maradas de las trazadoras. El o su 
gregario debieron ver la ráfaga, por- 
que se abrió de pronto. 





"LOS “HUN” EN VIETNAM 

















MIMETIZACION 

Durante las primeras fases 
de la guerra, los F-100 
carecían de mimetizado,  / 
luciendo el color metálico - 
natural. Poco después 
recibieron la 
mimetización táctica, 
estándar de tres 
tonos. 


INSIGNIAS 
"Los vistosos símbolos 
en la deriva de este 
F-100D indican su 
pertenencia a la unidad de 
Kilgus, el 416? Tactical 
Fighter Squadron. Esta 
unidad formaba parte de la 
31? Tactical Fighter Wing 
basada en Tuy Hoa. 
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PLANTA 
MOTRIZ 
El "Hun” llevaba el 
turborreactor Pratt 8: 
Whitney J57-P-21A, que 
proporcionaba 75,39 kN de 
empuje con posquemador. 






A PEAÑONES 
El F-100 montaba cuatro cañones Pontiac M39E de 20 mm 
colocados en la parte anterior ventral del fuselaje, bajo la toma de 
aire. El M39E era un cañón tipo revólver, con una reserva de 200 
proyectiles; derivaba del notable Máuser MG 213 desarrollado en 
Alemania a finales de la Segunda Guerra Mundial. 
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paro hasta que creí encontrarme algo 
por debajo de los 2 000 m y to- 
davía estaba disparando cuan- | 
do recuperé el avión. Después 





azarlo, se dio todo sucedió rápidamente. Vi 
Bigolfo e Ton- estelas de humo y destellos enla “ 
e poco, sa- deriva vertical del MiG y de pronto 


ndeven- todo se obscureció. Todavía estaba 























a sob / eso me 
| rerioxionar Le per- 
rar 0 Ín poco de mí y con un 
aleme lancé detrás de él. Me ha- 
la ts cia abajo en un vertigi- 
y: O picado con el posquemador en- 
cendido, a casi 800 km/h. Tenía el 
colimador reglado para una misión de 
apoyo al suelo y preparado por tanto 
para los cohetes; debía cambiar las re- 
gulaciones para pasar a los cañones. 
Disparé una corta ráfaga, después otra. 
Había llegado a casi 2 100 m y pensé: 
"No habrá otra oportunidad... No im- 
porta la munición que gaste”. Así que 
mantuve apretado el pulsador de dis- 


consciente, pero ya no veía. Salí de la 
recuperación, puse el motor al míni- 
mo y abrí los frenos aerodinámicos 
para frenar aún más. Cuando me en- 
contré nivelado, estaba casi en medio 
de las olas; no veía más que espuma. 
Miré hacia el punto en el que debería 





encontrarse el MIG, pero to- 
do lo que pude ver fue la es- 
trella en la superficie supe- 
rior de mi ala. Recuerdo 
haber mirado aquella estre- 
lla y pensado: *¡estupendo, 
fabricamos magníficos avio- 
nes, el ala todavía está en su 
sitio!”.” 





Un F-100D se 
dirige a una misión 
con una carga de i Ea 
seis bombas Mk 82 
de 500 libras (227 We ci 
kg). Se notan las e 
manchas causadas 
por las llamaradas 
de los cañones. 





N TODO EL MUNDO, DIARIAMENTE, CIENTOS 
de pequeños aviones ejecutivos de- 
sarrollan su tarea de transportar diri- 
gentes a sus importantes reuniones. 
El US Army emplea una versión del avión 
ejecutivo bimotor Beechcraft Super King Air 
para esta misma tarea. Sin embargo, existe 
una versión que hace algo más; se trata del 
avión espía más secreto del US Army, co- 
nocido como RC-12 Guardrail. A pesar de no 
tener una apariencia ni fascinante ni atracti- 
va, cubre el indispensable cometido Sigint 
(Signals Intelligence, espionaje de transmi- 
siones), hurgando en las comunicaciones por 
radio del enemigo y recogiendo valiosas in- 
formaciones. En época de guerra, pocos ins- 
trumentos pueden ser de más ayuda que sa- 
ber lo que dice el enemigo. Pintado de gris 
obscuro, el RC-12, sin embargo, no puede ser 
confundido con su pariente civil. Está dotado 
de una multitud de antenas colocadas bajo el 
fuselaje, bajo las alas y remolcadas tras de sí. 
Incluso para un observador superficial, esta 
colección de antenas es un indicio claro de 
que el avión se dedica a espiar el tráfico de ra- 
dio enemigo. Con las ventanillas de los cos- 
tados tapadas, la cabina del RC-12 está relle- 
na de aparatos electrónicos de grabación 
supersofisticados principalmente destinados 
a la interceptación, a la grabación y a la re- 
transmisión de las comunicaciones del ad- 
versario. El RC-12 desarrolla su tarea con una 
tripulación especializada mínima a bordo. No 
hay operadores Sigint en la cabina. La tarea 
de localizar, identificar, interceptar y clasificar 
las comunicaciones hostiles es efectuada au- 








RC-12 Guardrail del US 
Army cubre el vital | pa y 
de interceptador de las 


A RS enemigas. - RE - 


tomáticamente gracias a 
un complejo aparato de 
elaboración denominado 
AN/TSO-105. Este sistema 
analiza todas las señales 
de radio y radar captadas 
y las compara con todo lo 
que se ha almacenado en 
una “biblioteca electróni- 

” a bordo, identificán- 
dolas, o clasificándolas 
como señales descono- 
cidas. Cuando es posible, 
proporciona la dirección y 
la distancia de cada emi- 
sor. Los datos recogidos son retransmitidos 
en tiempo real mediante un data link (enlace 
a prueba de interceptación) a una estación ba- 
sada en tierra conocida como “centro de re- 
elaboración integrada” (IPF). Este último con- 
siste en cuatro vehículos, con las dimensiones 
de un container, gestionados por 20 especia- 
listas que analizan los datos y controlan en- 


Los RC-12 están actualmente 
desplegados en Corea del Sur, en 
Alemania y en EE UU. 
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Arriba: Los RC-12 
fueron masivamente 
empleados en apoyo 
del US Army durante 
la Desert Storm 
interceptando las 
comunicaciones de 
los iraquíes. 






























tretanto los aparatos especiales a bordo del 
avión. Una vez que este trabajo se ha com- 
pletado, el comandante de las tropas en el 
campo de batalla posee las suficientes infor- 
maciones para desplegar correctamente sus 
fuerzas contra las del enemigo. 


COMUNICACIONES VIA SATÉLITE 

Lento y vulnerable, el RC-12 puede operar só- 
lo en zonas en las que la amenaza de ataques 
sea mínima. Cruza a una velocidad de unos 
430 km/h y cuando se inclina al virar, presen- 
ta un gran blanco a los misiles defensivos ene- 
migos con su envergadura de 17,63 m: nor- 
malmente, sin embargo, vuela a algunos 
kilómetros dentro de las líneas avanzadas del 
frente. Los primeros RC-12 fueron desplega- 
dos en Europa a principios de los años se- 
senta. Desde entonces, se han efectuado mu- 
chos desarrollos y modernizaciones para 
mantener el paso con las cada vez más com- 
plejas y numerosas señales para recoger y 
analizar. Las modernizaciones incluyen repe- 
tidores mejores para las comunicaciones y 


A causa de la 
peligrosa 
naturaleza de 
sus misiones, el 
RC-12 vuela 
normalmente 
algunos 
kilómetros al 
interior de las 
líneas propias. 








aparatos de localización más sensibles. La mo- 
dificación más significativa tuvo lugar a fina- 
les de los años ochenta, al asignársele un nue- 
vo cometido. El modelo actual principal es el 
RC-12K Guardrail Common Sensor (GSR) que 
une a las misiones de espionaje del RC-12D 
la vital misión ELINT (ELectronics INTelligen- 
ce, espionaje electrónico) anteriormente de- 
sarrollada por los Grumman RV-1D Mohawk. 
Los aparatos ELINT, llamados “Quick Look”, 
consisten en receptores de radar que recogen 
y elaboran tanto las señales radar como las 
de otro tipo. El US Army solicitó 34 RC-12K y 
las entregas comenzaron en 1988 a las uni- 
dades con estancia en Corea del Sur, segui- 
das por un escuadrón con base en Alemania 
en 1991. Otra unidad con base en Estados Uni- 
dos permite el adiestramiento y actúa como 
reserva. Los RC-12 entraron en acción duran- 
te la Desert Storm al apoyar a las unidades 
del US Army en aquel conflicto. El más re- 
ciente REC-12N está equipado con un siste- 
ma de retransmisión por satélite basado en 
tierra que permite al avión volar más allá del 
alcance de su data link respecto de las esta- 
ciones |PF. El futuro del Guardrail parece in- 
cierto a causa de los cortes presupuestarios y 
de la competencia de los aviones sin piloto 
que podrían desarrollar el mismo cometido a 
un coste bastante inferior. El RC-12, sin em- 
bargo, continuará durante un tiempo propor- 
cionando lo que muchos consideran los da- 
tos más exactos sobre objetivos obtenidos en 
tiempo real por aviones estadounidenses. 










—_ MOTORES 
El RC-12 lleva dos 
turbohélices Pratt € 
















Whitney PT6A-41, istema AN/TSQ-105 
de 634 kW que recoge, analiza y 
cada uno. estudia todas las 

señales radio y radar 
recibidas. 





SENSORES | 
DELANTEROS 

La proa del RC-12 
contiene un radar 
meteorológico para 
ayudar al piloto en la 
navegación, evitando 
tormentas y 
turbulencias. El aparato | 
añadido debajo puede 
ser un sensor ELINT. | 
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UNTO CON EL SE.5, EL SPAD VII FUE EL CAZA que 
cambió la suerte de la guerra aérea so- 
bre el Frente Occidental después que el 
Albatros D.! hubiera dado la ventaja a 
Alemania en 1916. Además, su 

sucesor, el SPAD XIIl, proporcio- “+ 

nó a algunos de los mejores ases e 
de la Primera Guerra Mundial el instru- 
mento perfecto para sus mortíferas misio- 
nes. Todos los aviones de éxito montan mo- 
tores ligeros, potentes y fiables. El SPAD VII 
no fue una excepción. Como el SE.5, sumo- 
tor era el magnífico ocho cilindros 
en V desarrollado por Hispano-Sui- 
za. Diseñado por el suizo Markus 
Birkigt con la inestimable ayuda de los 
españoles Sousa Peco y Quesada, era un 
monobloque de aluminio revestido en acero, 
refrigerado por agua. El modelo original de se- 
rie pesaba sólo 200 kg pero era capaz de su- 
ministrar una potencia de 111,8 kW (152 CV). 
Al final del conflicto se habían producido casi 
50 000 motores en España, Estados Unidos, 
Francia, Gran Bretaña, Italia y Japón. 





DESARROLLO DEL PROYECTO 
Louis Béchéreau, proyectista jefe de la Sociéte 
Anonyme Pour la Aviation et ses Derivés 
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tr. El as estadounidense 
A <= ps capitán T.G. Cassidy 
PA A abatió ocho aviones 
enemigos volando en 

SPAD. 





Un SPAD Xi! 
del US Air Service 
es preparado para 

otra misión 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


El guerrero de la 





de combate. 





Aparecidos en 1916, 
los cazas SPAD 
fueron una verdadera 
revelación. Veloces y 
robustos, anularon 

la supremacía aérea 
alemana. 
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(SPAD) cuyos monoplanos Deperdussin ha- 
bían obtenido diez récord consecutivos de ve- 
locidad inmediatamente antes de la guerra, 
utilizó el nuevo motor en un biplano conven- 
cional. Veloz, robusto y armado con una ame- 
tralladora de 7,7 mm sincronizada, podía su- 
bir más velozmente que el Albatros y picar a 


velocidades superiores a las de cualquier otro 
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EL SUPERLATIVO 
SPAD 





caza de su época. Aun- 
que no poseía la sor- 
prendente maniobrabi- 
lidad del SE.5, podía 
soportar los esfuerzos 
de un combate aéreo 
IA AR 8 prolongado. Las entre- 
Arriba: El SPAD S.XVII era gas a la srónautica francesa comenzaron en 
una versión de reconocimiento septiembre de 1916, pero la producción fue ini- 
fotográfico del S.XIII que cialmente baja y en el primer año sólo se com- 
Mevaba dos cámaras y pletaron unos 500. Otras fábricas empezaron 
sólo una Sera regula: : | E 
E a construir este modelo y pronto la mayoría de 
las escuadrillas francesas de caza estaba equi- 
pada con los SPAD. Pronto, el SPAD comenzó 
a ser adoptado por otras aviaciones. Italia com- 
pró más de 200 y otro de sus usuarios más im- 
portantes fue el US Army Air Corps. En total se 
fabricaron más de 6 000 aviones. Todos, salvo 
los primeros 500, dotados con motor Hispano 
SAb de 130,5 kW (177 CV). 


























IVIAYOR POTENCIA DE FUEGO 

Una mayor potencia y un armamento más 
pesado habría obviamente mejorado un ya 
válido caza, pero el SPAD XIl resultó un poco 
excesivo. Desarrollado por sugerencia del gran 
as francés Georges Guynemer, tenía un ca- 
ñnón de 37 mm instalado 
entre las filas de cilindros 
y disparando a través del 
cubo de la hélice. Tanto 
Guynemer como el más 
hábil as de la guerra, René 
Fonck, obtuvieron muchas 
de sus victorias con SPAD 
Xil, pero el grueso cañón 
presentaba numerosos de- 
fectos. Su cadencia de tiro 
era baja, el retroceso de- 
masiado potente y los hu- 
mos expulsados al dispa- 
rar podian hacer perder el 


El SPAD S.XIIl tuvo un conocimiento al piloto. Para el SPAD XIIl se 
papel decisivo en la utilizó una fórmula de mayor éxito. Provisto 
derrota de los Fokker inicialmente de un Hispano de 164 kW (223 


alemanes durante el 


bienio 1917-18. CV), simplemente se dobló el armamento del 


S.VII. La célula era ligeramente más grande y 





1917 El notable éxito del S.VII 
llevó a un programa de desarrollo 
del que surgió el SPAD XIII. Gracias 
a Una capacidad de fuego redoblada 
y a un motor más potente, el S.XIIl 
fue el caza SPAD definitivo del 
periodo bélico. 





1916 El SPAD S.V sirvió como 
prototipo para el revolucionario caza 
SPAD VII. Entrado en servicio en el 
verano de 1916, el avión resultó 
inmediatamente un éxito y 
contribuyó a eliminar el “azote 
Fokker”, forjando muchos ases. 





1917 Durante el año 1917 el 
proyectista jefe Louis Béchéreau 
abandonó SPAD y desde entonces la 
firma fue conocida como Blériot- 
SPAD. El Blériot-SPAD S.XIV era un 
hidroavión que tuvo un limitado 
servicio con la Armada francesa 
hacia el final de la guerra. 










SPAD XII 













































AUTONOMIA 


25 horas. 


SOPWITH CAMEL 
SPAD XIII 


1918 El caza biplaza Blériot-SPAD 
AX apareció en 1918. El final del 

| conflicto comportó la producción de 
sólo un limitado número de 
ejemplares, pero la serie 5.20 de 
posguerra consiguió numerosas 
marcas de altura y velocidad durante 
los primeros años veinte. 












POTENCIA DE FUEGO 

El SPAD Xlll estaba armado con dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm sincronizadas para disparar a través 
del disco de la hélice. Cada arma disponía de 400 
disparos y era apuntada con una sencilla cruz filar 
montada entre los tubos de 
las ametralladoras. 


más pesada, pero gracias a la mayor poten- 
cia, el avión era capaz de alcan- 
zar los 215 km/h, 25 km/h más ' 
que el S.VII. Además fue fabrica- 
do en un número aún más elevado 
de ejemplares y más de 7 000 SPAD XII| 
se entregaron antes del final de la guerra. Es- — 
tos aviones fueron empleados por 109 escua- | 
drillas: 81 francesas, 16 estadounidenses, 11 
italianas y una belga. 
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Los SPAD AMERICANOS 

Estados Unidos entró en guerra en abril de 
1917, cuando el US Army Air Service (USA- 
AS) contaba apenas con un millar de efecti- 
vos y 55 aviones. En junio y 
julio de 1917, una comisión 
visitó Gran Bretaña, Francia 
e Italia para estudiar los diversos 






tipos de aviones disponibles y eligió el SPAD 
Xlll como el mejor caza en servicio en ese 
momento. Casi 900 ejemplares fueron en- 
tregados a la American Expeditionary Force 
y muchos de ellos fueron enviados a EE UU 
después de la guerra. En combate, los SPAD 
VII y Xlll se mostraron a la par con sus ad- 
versarios. René Fonck consiguió dos veces 
seis victorias en un solo día, alcanzando al 
final de la guerra un total de 75 derribos; ade- 
más la mayoría de los restantes 'ases fran- 
ceses se especializó en 
los SPAD. Pero no fue- 
ron sólo los ases france- 
ses los que se hicieron 
famosos pilotando los 
SPAD. El estadouniden- 
se Eddie Rickenbacker y 
el italiano Francesco Ba- 
racca, que consiguieron 


| Plios ol omblema dol: “sombrero de. 
copa en el aro” del 94?” Aero Squadron, 
- del USAAS en 1918. 
































SPAD S.XII! 





Escadrille SPA 48, Aéronautique Militaire, 
Frente Occidental, Francia, 1917. 


























SISTEMA DE ESCAPE 


Abajo: En total se 
fabricaron unos 7 000 
SPAD $S.XIIl, que 
operaron con las 
aviaciones militares 
francesa, británica, 
estadounidense e 
italiana. Muchos SPAD 
permanecieron en 
servicio hasta el final 
de los años veinte. 





El tubo de escape del SPAD XIIl se prolongaba a 

WN lo largo de los costados del fuselaje para impedir 
WN que las exhalaciones nocivas del motor 

IN penetraran en la cabina e intoxicasen al piloto. 


el más elevado número de victorias en sus 
respectivas aviaciones, también consiguieron 
la mayoría de ellas en el biplano francés. 


Los SPAD MARINOS 

Los cazas normales constituyeron el punto 
de partida para otras muchas versiones, com- 
prendido el hidroavión SPAD XIV y el “mo- 
noplaza protegido” SPAD 20. Este último as- 
piraba a asociar la velocidad del monoplaza 
con la protección ofrecida 
por un segundo tripulante 
armado con una ametralla- 
dora Lewis que proporcio- 
naba la defensa del sector 
trasero. Tanto el XIV como 
el 20 fueron construidos en 
número relativamente cor- 
to; también se hicieron unos 
pocos SPAD XVII, dotados 
con motores de 223,7 kW. 
El SPAD 24 era una versión 
con ruedas del hidroavión 
S.XIV concebida para ope- 
rar desde portaaviones. 


HABITÁCULO 

La visual desde la cabina 
abierta del SPAD era 
excelente. Una sección 
recortada en el plano 
superior permitia al 
piloto una mejor 
visibilidad hacia arriba. 





Planta tr un Motor Decanos 
Suiza de 8 cilindros en V 
refrigerado por agua, de 164 kW 


Pesos: en vacío 565 kg; máximo al 
despegue 820 kg 

Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7mm fijas en caza y 
sincronizadas para disparar a 
través del disco de la hélice 


CÉLULA DE MADERA 
El SPAD estaba construido 
en madera con 
revestimiento textil. Los 
planos estaban sostenidos 
por ocho montantes y 
arriostrados. El resultado 
era un avión robusto y 
fiable. 


E 


INSIGNIAS DE UNIDAD 

Muchos aviones de la Gran Guerra lucían 
vistosísimas insignias. Este SPAD lleva el 
emblema del gallo de la SPA 48. Esta insignia 
la luce actualmente una unidad francesa de 
Jaguar. 


La carrera del SPAD no terminó con el Ar- 
misticio de noviembre de 1918. Este avión 
permaneció en servicio en Francia durante 
otros cinco años y tras el final del conflicto 
los SPAD fueron ampliamente exportados: 
la producción de más de otros mil S.XIIl con- 
tinuó hasta finales de 1919. Los SPAD VII fue- 
ron adoptados por Brasil, Grecia, Perú, Por- 
tugal, Rumania, Rusia, Tailandia y Yugoslavia; 
los S.XIll lo fueron por Bélgica, Checoslova- 
quia, Japón y Polonia. Además de los cazas, 
el SPAD 20 dio asimismo vida a toda una fa- 
milia de aviones de competición y de trans- 
porte civil. Los aviones SPAD 20bis compi- 
tieron en muchas de las carreras aéreas 
de los primeros años veinte y, en febrero de 
1920, uno de ellos recomenzó justo donde 
habían concluido los Deperdussin, al obte- 
ner un nuevo récord del mundo de veloci- 
dad con 283 km/h. 














El rotor principal rígido hace del MBB BO 


105 un helicóptero muy ágil para misiones 
contracarro y de exploración. El usuario más 
importante es la Aviación del Ejército ale- 


Gracias a su rotor rígido, el 
BO 105 es muy ágil y puede 
realizar maniobras acrobáticas. 


mán (Heeresflieger), que adquirió 100 BO 
105M de exploración (designados VBH) y 
212 contracarro BO 105P (PAH-1) equipa- 
dos con misiles HOT. El BO 105 ha con- 
seguido mucho éxito en la exportación al 
ser capaz de realizar misiones S4R, de trans- 
porte ligero y VIP además de las de ataque. 
Las FAMET españolas adquirieron 60, mon- 





Diseñado y producido por Hamburger Flug- 
zeucbau con importante participación de la 
española CASA, el HFB 320 Hansa era un 
avión de negocios con ala en flecha pro- 
gresiva de 15”. Originalmente concebido 
para el mercado ejecutivo, el Hansa de sie- 
te a doce plazas se vendió sólo en corto nú- 
mero y 16 de los 47 aviones fabricados fue- 
ron proporcionados a la Luftwaffe. De és- 
tos, ocho, destinados al transporte, fueron 
dados de baja en 1988; otros ocho fueron 


transformados para operar como entrena- 
dores ECM y son fácilmente identificables 
por sus radares y antenas adicionales. Tan+ 
bién estos aviones han sido retirados del 
Servicio. 


CARACTERÍSTICAS 

MBB/HFB 320 Hansa 

Planta motriz: dos turborreactores Gene- 
ral Electric CJ610-1 de 12,68 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 14,46 m; lon- 





Learjet 35A SUP HERA 
Hawker Siddeley HS.125 LS A 
North American Sabrellner 60 kk kk kdd A 





El F-101 Voodoo fue concebido para el 
Strategic Air Command de la USAF como 
cazas de escolta para los bombarderos 
Convair B-36, a pesar de que su alcance 
potencial fuese inadecuado; el pedido fue 


El F-101A entró en servicio 
demasiado tarde para la Guerra 
de Corea y tuvo sólo una breve 
vida como caza táctico. 


por ello cancelado. Sin embargo, entró en 
producción para el Tactical Air Command 
como F-101A y comenzó a entrar en ser- 
vicio a principios de 1957. El F-101C fue 
reforzado para realizar misiones de ataque 
nuclear, La versión de caza táctico tuvo só- 
lo un breve servicio de primera línea pero, 
en cambio, las versiones de reconoci- 
miento RF-101A y RF-101C se mostraron 
de gran utilidad en las operaciones sobre 





Da + 
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dad 






tados en su mayoría por CASA. También 
la Guardia Civil y la Policía Nacional utilizan 
este helicóptero polivalente. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: dos turbinas Allison 250- 
C20B de 298 kW 

Dimensiones: diámetro del rotor prin- 
cipal 9,84 m; longitud (rotores girando) 


A 
A 
7 li ls 





El Ejército alemán es el usuario 
más importante del BO 105 con 
300 ejemplares en servicio. 


11,86 m, altura 3,00 m; superficie del 
disco del rotor principal 76,05 m' 
Pesos: en vacio 1 256 kg; máximo al 
despegue 2 500 ka 

Prestaciones: velocidad máxima 242 
km/h; techo de servicio 5 180 m; auto- 
nomia 658 km 

Armamento: (BO 105 PAH-1) seis mi- 
siles contracarro HOT 





Westland Gazelle AH.Mk 1 Ak AA 


Bell OH-58 Kiowa k kk 


Hughes OH-6 Cayuse 


gitud 16,61 m;, altura 4,76 m; superficie 
alar 30,14 my 

Pesos: en vacio 4 840 kg; máximo al des- 
pegue 8 500 ka 

Prestaciones: velocidad máxima 825 knvh:; 
techo de servicio 11 600 m; autonomía 
operacional 2 400 km 


AAA 


A A 
AAA A 


Dotado con tres radomos y 
varias antenas de hoja, sobre 
y debajo del fuselaje, la 
Luftwaffe usó el HFB 320ECM 
para el entrenamiento en la 
guerra electrónica. 





Vietnam del Norte. 


CARACTERÍSTICAS 

McDonnell F-101C Voodoo 

Planta motriz: dos turborreactores Pratt 
Whitney J57-P-13 de 45,42 kN de em- 
puje (66,50 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 12,09 m; lon- 
gitud 20,52 m; altura 5,49 m; superficie 
alar 34,19 nY 





Convair F-102 Delta o. 


H 
1 
Lilas a 


El Voodoo era una excelente 

y veloz plataforma de 
reconocimiento táctico. 

Pesos: en vacío 11 855 kg; máximo al des- 
pegue 21 364 ka 

Prestaciones: velocidad máxima 1 621 
krh: techo de servicio 15 331 my; auto- 
nomía 3 290 km 

Armamento: cuatro cañones de 20 mm; 
hasta 3 050 ko de caroa bélica 


Si e rd 





do Ak 
Mikoyan MiG-19 AA Ace eS 
Vakovlev Yak-28 do: XK xk 





VicDonnell F-101B Voodoo 


Respecto del F-1014, el caza intercepta- 
dor todo tiempo F-101B Voodoo tenía ca- 
pacidad de repostaje en vuelo y mejores 
prestaciones. La parte delantera redise- 
ñada del fuselaje incorporaba una cabina 
biplaza en tándem para el piloto y el ope- 
rador de radar, Tras la entrada en servicio 


El Voodoo biplaza disponía de 
un avanzado sistema de control 
del tiro. 


- EE UU + INTERCEPTADOR TODOTIEMPO DE LARGO ALCANCE + 1957 


con la USAF, 56 F-101768 (designados CF- 
1018) fueron suministrados a la Royal Ca- 
nadian Air Force a partir de 1961, acom- 
pañados por diez TF-101B (designados 
CF-101F) doble mando para el entrena- 
miento y la transición operacional. A prin- 
cipios de los setenta, los Voodoo restan- 
tes fueron reemplazados por 66 aviones 
revisados y operaron hasta ser a su vez 
substituidos por los McDonnell Doualas 
CF-18 Homet en los años ochenta. 





McDonnell FH-1 Phantom 


== ] JE UU 4 REACTOR DE CAZA EMBARCADO + 1945 





El McDonnell XFD-1 Phantom fue el pr- 
mer reactor monoplaza embarcado de la US 
Navy. Con una configuración de ala baja, te- 
nia tren triciclo y estaba propulsado por dos 
Los progresos tecnológicos 
llevaron al retiro al FH-1 con tan 
sólo dos años de servicio. 


turbinas VWestinahouse. Durante las pruebas 
realizadas por la US Navy, el XFD-1 se con- 
vIrnó en el pamer reactor norteamericano que 
operó desde un portaaviones, el Franklin D. 
Roosevelt. Se firmó un contrato por 100 ca- 
zas FD-1 Phantom, cuya designación cam- 
bió en PHA-1 antes de que empezaran las en- 





McDonnell F2H Banshee 
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: EE UU + REACTOR DE CAZA EMBARCADO + 1947 


El Banshee ofreció un excelente servicio 
como caza de escolta en las primeras 
fases de la Guerra de Corea. 





CARACTERÍSTICAS 

WecDonnell F-101B Voodoo 

Planta motriz: dos turborreactores Pratt 
8 Whitney J57-P-55 de 66,26 kN de em- 
puje con posquemador 

Dimensiones: envergadura 12,09 m; lon- 
oitud 20,54 m; altura 5,49 m,; superficie 
alar 34,19 m' 

Pesos: en vacio 13 141 ko; máximo al des- 
pegue 23 768 kg 





El F-101B fue proyectado para 
defender a Norteamérica de los 
ataques de bombarderos 
nucleares procedentes del Norte. 


Prestaciones: velocidad máxima 1 965 
km/h: techo de servicio 16 705 m; auto- 
nomía 2 494 km 

Armamento: dos misiles Genie con ca- 
beza nuclear y cuatro misiles Allvl-4 Fal- 
con o seis ÁAllV-4 Falcon 


Convair F-106 Delta Dart 


AAA kk 


kk AAA 
McDonnell F-4 Phantom Ak KA kk AA 
Tupolev Tu-28 “Fiddler” ok A AA 





tregas en 1947. Se fabricaron sólo 60 FH-1 
y poco más de dos años después estos pn- 
meros reactores de caza embarcados fueron 
dados de baja. 


CARACTERÍSTICAS 

WMeDonnell FH-1 Phantom 

Planta motriz: dos turborreactores Wes- 
tinahouse J3D-WWE-20 de 7,13 kN de em- 
puje en seco 

Dimensiones: envergadura 12,42 mi, lon- 


El Phantom fue el primer caza a 
reacción de la US Navy. 

gitud 11,35 m; altura 4,32 m; superficie 
alar 24,64 rr 

Pesos: en vacío 3031 kg; máximo al des- 
pegue 5 451 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 771 knvyh; 
techo de servicio 12 525 m:; autonomía 
operacional 1118 km 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
12,7 mm ñiladas en caza 


De Haviland Sea Venom 
North American FJ-1 Fury 
Supermarine ÁAttacker 


en 1945, McDonnell recibió un contrato por 
tres prototipos XF2D-1, Bautizado Banshee, 


el nuevo proyecto era una versión agranda- 


da del Phantom con ala plegable, fuselaje 
más larao y motores más potentes. Las en- 
tregas comenzaron en 1948 y el avión fue 
un válido caza de escolta en la Guerra de Co- 
rea. Los F2H operaron con las unidades de 
la Reserva de la US Navy hasta mediados 
de los sesenta y en 1955 aviones ex US Navy 
fueron cedidos a la Royal Canadian Navy. 


CARACTERÍSTICAS 
McDonnell F2H-3 Banshee 





Gloster Meteor F.8 
Hawker, Sea Hawk FGA.4 
Wikoyan MiG-15 


A 
o 
KIA AA HA AAA 


A 


KA AAA 
Ao A A 
KARA ARAN LS 


Planta motriz: dos turborreactores Wes- 
tinghouse J34-WWE-34 de 14,5 kN de em- 
puje 

Dimensiones: envergadura 12,73 m; lon- 
gitud 14,68 m; altura 4,42 m; superficie 
alar 27,31 m 

Pesos: en vacio 5 980 ka; máximo al des- 
pegue 11 437 kg 

Prestaciones: velocidad máxima al nivel 
del mar 933 knvh; techo de servicio 14 205 
m:; autonomía 1 883 km 

Armamento: cuatro cañones de 20 mm, 
más puntos de fijación subalares de 227 
o cuatro de 113 kg 


XK Xk 
AA 


e 
AAA 
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VMecDonnell F3H Demon 


BRE= EEUU + CAZA DE ATAQUE EMBARCADO + 1951 


Proyectado como caza diurno de altas pres- 
taciones, el McDonnell F3H tenía una con- 
figuración básica de alas y superficies de co- 
la en flecha, con tomas de aire laterales en 
el tuselaje para un turborreactor con pos- 


El Demon llegó tarde a Corea y 
tampoco combatió en Vietnam. 














Proyectado por iniciativa privada, el Dou- 
glas A-4 Skyhawk entró en servicio con 
la US Navy en octubre de 1956. Durante 
muchos años operó con este servicio y 
con el US Marine Corps como principal 
avión de ataque ligero. Las primeras ver- 
siones A-4A/B/C se diferenciaban en la 
aviónica y llevaban turborreactores Wright. 








quemador instalado en el tronco posterior 
del mismo. El programa del F3H sufrió un 
fuerte incremento de costes porque la US 
Navy requirió que el avión se reproyectase 
como todotiempo. Los primeros F3H-1N es- 
tuveron subpotenciados, mientras que los 
F3H-2 recibieron el turborreactor Allison .J71. 


VMCDD A-4 Skyhawk 


PE - EEUU 4 MONOPLAZA DE ATAQUE EMBARCADO + 1954 


El A-4E adoptó el motor Pratt €: Whitney 
y el A-4F se caracterizaba por una abulta- 
da joroba que contenía aviónica adicional, 
Se fabricaron numerosas versiones para 
Australia, Nueva Zelanda, Israel y Kuwait; 
la última versión de serie importante fue 
el A-4M. La producción total ha sido de 


2 960 Skyhawk. 


Tras una loable carrera en Vietnam, el 
A-4 siguió en servicio de primera línea 


en EE UU hasta los años ochenta. 





McDD TA-4 Skyhawk 


pa EE UU 4 BIPLAZA DE ENTRENAMIENTO AVANZADO + 1965 





La primera versión biplaza de entrena- 
miento del Skyhawk, la TA-4E/F tenía dos 
habitáculos en tándem bajo una cúpula 
única. Con una cierta capacidad de com- 
bate, carecía sin embargo del carenado 
dorsal para la aviónica adicional. Las ver- 
siones de entrenamiento fueron suminis- 


Los TA-4 “agresores” operaban 
como aviones “enemigos”. 








tradas a fuerzas aéreas extranjeras, mien- 
tras que los “agresores” de guerra elec- 
trónica EA-4F volaron con la US Navy. El 
TA-4J era una versión simplificada caren- 
te de armamento y de capacidad de com- 
bate. Un gran número de TA-4 ha opera- 
do con la US Navy como entrenadores y 
en la cualificación en los portaaviones. 
Los TAS para Singapur son los Únicos 
que tienen cabinas separadas. 


La producción terminó en 1959 y el mode- 
lo fue retirado de servicio en primera linea 
en septiembre de 1964. 


CARACTERÍSTICAS 

McDonnell F3H-2/F-3B Demon 

Planta motriz: un turborreactor Allison 
J71-4-2E de 62,35 kN de empuje con pos- 
quemador 

Dimensiones: envergadura 10,77 m; lon- 
gitud 17,96 m; altura 4,44 m; superficie 





El Demon tuvo un motor poco 
fiable y un desarrollo complejo. 


alar 48,22 m 

Pesos: en vacio 10039 ka; máximo al des- 
pegue 15 377 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1 041 
krrí/h; techo de servicio 13 000 m; auto- 
nomía 2 205 km 

Armamento: cuatro cañones de 20 mm 
y hasta un máximo de 2 722 kg de bom- 
bas o cohetes, más fijaciones para mis! 
les aire-aire Sparrow lll y Sidewinder 
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CARACTERÍSTICAS 
WecDonnell Douglas A-4V| Skyhawk 
Planta motriz: un turborreactor Pratt él 
Whitney de 50,0 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 8,38 mi; lon- 
gitud 12,29 m; altura 4,57 m,; superficie 
alar 24,16 m* 

Pesos: en vacio 4 747 kg; máximo al des- 
pegue 11 113 kg 





atacaron, con éxitos notables, a 
los buques británicos durante la 
guerra de las Malvinas. 
Prestaciones: velocidad máxima al nivel 
del mar 1 078 km/h; techo de servicio 
11 795 m; autonomía 547 km 
Armamento: dos cañones de 20 mm y 
una carga bélica máxima de 4 153 kg 





Douglas AD-1 Skyraider 
Hawker Sea Hawk 
North American F.J-4 Fury 





WMcDonnell Douglas TA-4F Skyhawk 
Planta motriz; un turborreactor Pratt € 
Whrtney J52-P-8A de 41,3 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 8,38 mi lon- 
gltud 12,98 m; altura 4,65 m; superficie 
alar 24,16 m 

Pesos: en vacio 4 809 ka; máximo al des- 
pegue 7 159 kg 
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La US Navy adquirió un gran 
número de TA-4 Skyhawk para 
el adiestramiento avanzado. 


Prestaciones: velocidad máxima 1 086 
km/h; techo de servicio 11795 m; auto- 
nomía 2 177 km 

Armamento: dos cañones de 20 mm y 
hasta 2 268 kg de carga bélica 





MIiG-15UTI *Midget” 
WicD D /BAe T-45 Goshawk 
Northrop T-38 Talon 
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GRANDES AVIONES DE COMBATE 


Una avanzada 


aviónica hacía del 

Kfir un caza eficaz 

tanto en el combate 
- aéreo cercano como , 
- en el ataque al 
- suelo. 














Arriba: Cambios en la 
aerodinámica, un nuevo 
y más potente motor y 
una aviónica 
enormemente mejorada, 
son las modificaciones 
principales que 
convirtieron al 
relativamente simple 
Mirage 1MW5 en el 
formidable caza 
polivalente Ktfir. 





Los rivales 
SAAB JA 37 VIGGEN 
También el sueco Viggen es un potente caza, con 
una aviónica aún mejor. Su radar, en especial, es 





ción israelí fue sencilla: construir 
sus propios Mirage. El resultado 
fue una copia prácticamente exac- 
ta del Mirage 5J sometido a em- 
bargo, construida sin licencia y co- 
nocida como Nesher (águila). 
Producido por lAl (Israeli Aircraft 
Industries), se completó con la má- 
xima prioridad y en el mayor se- 
creto. Muchos de los diseños téc- 
nicos del avión y de su motor Atar 
se consiguieron de forma clan- 
destina. El Nesher voló por primera 


vez en septiembre de 1969 y entró en servi- 
cio dos años más tarde, a tiempo para com- 
batir en la Guerra de Yom Kip- 
pur de 1973. A pesar del éxito 
del Nesher en combate, el avión fue con- 
siderado como un caza provisional, a la es- 
pera de disponer de las versiones adecuadas 
de los Mirage con prestaciones superiores. 
























primeros Kfir se 
pintaron triángulos 
de color naranja vivo 
para evitar confusiones con 
los cazas Mirage utilizados 
por los países árabes. 


Aunque tanto el Nesher como el Mirage ll! 
fueron excelentes cazas diurnos, la IDF/AF era 
bien consciente de sus carencias. Estas in- 
cluían velocidad de despegue y aterrizaje de- 
masiado elevadas, carencia de una moderna 
aviónica aire-suelo, falta de potencia a cual- 
quier cota y la incapacidad para maniobrar 
sin una resistencia aerodinámica muy eleva- 
da durante los virajes cerrados. Todos estos 
problemas fueron corregidos por el progra- 
ma Kfir (cachorro de león, leoncito). 


Un NUEVO MOTOR 

Una decidida contribución a la mejora provi- 
no del McDonnell Douglas F-4 Phantom !l. Lle- 
gados a Israel a finales de 1969, los cazabom- 
barderos norteamericanos empleaban dos 
turborreactores General Electric J79, cada uno 
de los cuales desarrollaba un 30 % más de em- 
puje que el Atar O9C del Mirage. En septiem- 
bre de 1970, un entrenador biplaza Mirage ll! 





“E 


Me 


fue puesto en vuelo propulsado por un J79, 
Al año siguiente, se le unió un Nesher remo- 
torizado. El primer verdadero prototipo del Kfir 


superior al del Kfir. Las prestaciones del avión sueco 
son inferiores a las del israelí, pero su carga bélica 
es superior. Una de sus características más 


fundamentales es la capacidad para lanzar misiles 


aire-aire de alcance medio. 








Mi G- 2 3 MLD 
“FLOGGER-K” 

El “Flogger-K" posee prestaciones 
impresionantes en cuanto a 
velocidad y aceleración. La 
versión “K” es muy probablemente 


disponible en Israel. La superior 
capacidad de los pilotos israelíes 
les ha permitido normalmente 
derrotar al “Flogger”. 


voló en junio de 1973. IAl produjo una trein- 
tena de Kfir iniciales. A continuación, estos 
aviones fueron modernizados al estándar C1, 
con pequeñas aletas canard. Cuando sucesi- 
vamente los Kfir fueron ofrecidos para la ex- 
portación, Estados Unidos no concedió el per- 


tan versátil como el Kfir, aunque E 
muchos de sus usuarios no posean miso, a causa de la presencia de los motores 
el sofisticado armamento norteamericanos. Irónicamente, 25 de los Kfir 


supervivientes fueron alquilados a la US Navy 
y al Marine Corps para operar como aviones 
“agresores”. La primera versión importante 
de serie del Kfir fue la C2, que fue desvelada 





DE ISRAEL 


La instalación de un segundo puesto 
para obtener el entrenador de combate 
_Kfir-TC2 no se efectuó sin dificultades. 
El entrenador, que voló por vez 
primera en 1981, posee una larga 
proa con una pronunciada 
inclinación hacia abajo para 
mejorar la visibilidad. El 
T1C2/TC7 conserva la capacidad 
de combate, al precio de una 
autonomía reducida. 





El US Marine Corps y la US Navy 
han utilizado Kfir-C1 como 
aviones “agresores”, 
designándolos F-21A. Eran 
excelentes simuladores de los 
MiG-23, poseyendo una === HET 





maniobrabilidad y | 
aceleración 
similares. 
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RADIO DE COMBATE || VELOCIDAD ASCENSIONAL TECHO DE SERVICIO 


El Viggen tiene una capacidad interna de Ñ El Kfir posee una excelente velocidad de El Kfir tiene un techo inferior al Viggen y el 
combustible superior a las del Kfir y el MiG-23, * trepada gracias al J79, pero la formidable MiG-23, pero este defecto es de escasa 
ademas de un consumo inferior, valores que le + potencia del MiG-23 confiere al caza soviético importancia para sus misiones habituales, a 


permiten un radio de combate superior. 


una velocidad ascensional aún mejor. 


baja cota y alta velocidad. 











3 INFERMO E 
¡4 (0) 
CARGA DE COMBUSTIBLE 
Como el Mirage, el Kfir depende de la carga externa 
= de combustible para las misiones de largo alcance. = 
y = ( O 
Y) FS a z o e) 
= VELOCIDAD MAXIMA CARGA BELICA q... 


El Kfir lleva una pesada carga bélica. Una parte de ella | 
puede estar constituida por tanques de combustible $ 
externos 0 li cai le SDUDIasa: 


El Kfir es muy veloz y casi puede igualar al MiG-23, El f 
Viggen es el más lento, pero renuncia a la velocidad + 
punta a Cambio de una autonomía superior. 











al público en 1976. Por esa época, la IDF/AF 
comenzaba a recibir cazas de superioridad aé- 
rea más sofisticados, los F-15A Eagle, además 
de tener pedidos un gran número de General 
Dynamics F-16. En consecuencia, aunque to- 
davía se cuidaran las capacidades aire-aire del 
Kfir, las modificaciones más significativas se 
efectuaron en el sector del ar- 
mamento aire-suelo. 


ALETAS CANARD 
El C2 se caracterizaba por gran- 
des aletas delanteras fijas, pe- 
queñas aletas laterales en la 
proa y un borde de ataque alar 
en diente de sierra. La presen- 
cla de estas modificaciones 
aerodinámicas mejoró drásti- 
camente las prestaciones de 
despegue y en virada, además de la estabili- 
dad y el control del avión. La aviónica primi- 
tiva del Nesher fue substituida por un radar 
ELTA M-2001B optimizado para el combate 
aire-aire y un sistema de lanzamiento de ar- 
mas y navegación multimodo (VWDNS, Wea- 
pons Delivery and Navigation System) Elbit. 
Todo ello transformó al Kfir de un 
NA 





caza diurno en un avión de ataque 
mucho más sofisticado y potente, 


Este Kfir-C2 es uno de los diez en servicio con 
la Fuerza Aérea Ecuatoriana. Exhibe las 
insignias del Escuadrón de Combate 2113 
que tiene base en Taura, junto a los Jaguar 


y los Mirage FT. 


RADAR 


Todos los Kfir tienen una larga y ahusada proa que contiene 
aviónica. Un pequeño radomo cónico cubre la antena del radar Elta 
EL/M-2001B que proporciona datos telemétricos al WDNS y al HUD 
para las armas aire-aire con alcance visual. En 1995 se lanzó al 
mercado un Kfir actualizado con un nuevo radar multimodo. Dos 
pequeñas aletas a los lados del morro generan potentes vórtices a 
altos ángulos de ataque, facilitando el control del Kfir en las 


maniobras cerradas. 








Abajo: El segundo 
prototipo del Kfir, 
convertido del Nesher, voló 
en 1974 carente de canard. A pesar 
de que la proa estaba pintada de 
negro para parecer un radomo, de 
hecho no contenía ningún gran radar 
de interceptación. 












TOMAS DE AIRE 
El Kfir tiene sendas 
tomas de aire 
semicirculares a 
cada lado del 
fuselaje. Las ojivas 
centrales móviles 
regulan el flujo de 
aire al motor. 





capaz de lanzar armas aire-suelo con una pre- 
cisión m:chóo más elevada. lAl había de he- 
cho fabric 49 un caza con prestaciones y ca- 
pasidad polivalente similares a las del F-16A, 
p.ro a un coste mucho menor. lAl ha fabri- 
cado 185 C2 monoplazas y TC2 biplazas de 
entreriamiento con capacidad de combate. , 
Junto a los F-15 y F-16, los Kfir com- ; 

batieron durante la invasión de Lí- 
bano en 1982, efec- 


HABITÁCULO 

El piloto del Kfir se acomoda en una cabina con escasa visibilidad 
posterior. La tecnología HOTAS, el HUD y el ordenador de navegación y 
lanzamiento de las armas son una gran ayuda para el piloto. 
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” CAÑONES 
Como el Mirage 5, el 
Kfir está armado con 
una pareja de 
cañones de 30 mm 
DEFA 553, instalados 
bajo las tomas de 
aire. La dotación es 
de 125 proyectiles 
por arma. 
























CANARD 
Las aletas canard anteriores fijas son la 
más evidente característica exterior del 
Kfir. Reducen la carrera de despegue 
a sólo 500 m y poseen un efecto 

muy eficaz sobre la capacidad de 
virada. Contribuyen, además, a 
alargar la vida de la célula al 
reducir las cargas a la 
estructura del 


fuselaje. El Kfir abrió el 


camino al 
potenciamiento 
de viejos 
proyectos, 
práctica que 
actualmente es 
una especialidad 
de Israel. 


ARMAMENTO 

Los Kfir-C2 de Ecuador 
desarrollan esencialmente 
cometidos de interceptación, 
aunqte a veces son utilizados 
como cazabombarderos. 

E Pueden normalmente ser 
e armados con una pareja de 
misiles aire-aire Shatrir-2 y 
una amplia variedad de 
bombas de caída libre. Los 
Kfir colombianos llevan los 
más modernos misiles 
aire-aire Rafael Python 3. 


] 


MODIFICACIONES AL MOTOR 
A causa de las mayores temperaturas de funcionamiento 
del motor J79, comparadas con las del SNECMA Atar 
09€, se ha de suministrar una mayor cantidad de aire 
para la refrigeración. El Kfir tiene tomas de aire mayores 
que el Mirage 5. La principal modificación externa 
es una gran toma dinámica en la base de la deriva 
vertical que proporciona . | 

aire para refrigerar el 
posquemador del J79. 
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3 PLANTA MOTRIZ 
El Kfir emplea un único 
ds ista A y -_—A | turborreactor General Electric J79- 
An - E J1E con una potencia de 52,89 kN de empuje 

dy | (5 398 kg) en seco y 79,44 kN (8 108 kg) con 

posquemador, un aumento de casi el 11 % sobre el 
motor francés Atar 09. 








CÓMBATE 


NE 1973 Los Nesher se 
/A atribuyen un cuarto 
de los 450 aviones 
enemigos destruidos en la 
Guerra de Yom Kippur 





=4>7 1982 Dagger (Nesher) 
¿A argentinos atacan a 
los buques de la Royal 
Navy durante la Guerra de 


las Malvinas 


<A> 1982 Los Ktir 
¿A israelíes efectúan 
incursiones contra 
objetivos de la OLP en 
Líbano, con ataques a 
Beirut y Sidón 
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=457 1992 Líbano. Kfir 
¿A israelíes realizan 
ataques de represalia en 
Líbano, contra campos de 
las milicias shiíes en la 
frontera con Israel 


5. 




















tuando principalmente misiones de ataque, 
mientras los cazas de fabricación norteame- 
ricana se enfrentaban a los MIG sirios. Los Kfir 
atacaron los emplazamientos de SAM (misi- 
les aire-suelo) sirios, pero efectuaron también 
misiones de interceptación cuando era ne- 
cesario. Aunque los cazas “made in USA” ob- 
tuvieron la mayoría de los derribos en los due- 
los aéreos, también los Kfir se anotaron 
algunas victorias sobre los MIG. 


LA DEFINITIVA VERSIÓN C7 

La versión de serie definitiva, el Kfir-C7, fue 
introducida a partir de 1983. Prácticamente 
todos los C2 y TC2 supervivientes fueron ac- 
tualizados al estándar C7 y TC7; además, 
hasta 1986 se fabricaron nuevos aviones en 
cantidad no determinada. El C7 y el TC7 in- 
corporaron diversas mejoras en la aviónica 
y disponen de una tecnología HOTAS (Hands 
On Throttle And Stick, manos en el mando 
de gases y en la palanca), introducida como 
novedad en el F-16. Los C7 modernizados 
tienen también un WDNS mejorado, la ca- 
pacidad de emplear armas “inteligentes”, 
un sistema de repostaje en vuelo y dos pun- 
tos adicionales de fijación bajo las tomas de 
aire, incrementando así la carga bélica has- 
ta un máximo de más de 6 000 kg. También 
el empuje del J79 se ha potenciado gracias 
a un dispositivo que permite un incremen- 
to del empuje hasta 83,41 kN por breves pe- 
riodos, para empleo en combate. Aunque la 


En tiempo de guerra, una 
operación como ésta, de 
armar un avión de ataque . ———= 
Kfir se realiza al abrigo y | 
lejos de los restantes 

5 4) aviones en tierra. 
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mayoría de los Kfir ha sido vis- 
ta utilizando ingenios no guia- 
dos como bombas de napalm, 
de usos generales, de racimo y lanzacohe- 
tes, estos aviones pueden utilizar bombas 
israelíes de guía láser Opher, misiles aire- 
suelo Maverick y Popeye y misiles antirra- 
dar Shrike. En 1982, Ecuador se convirtió en 
el primer usuario exterior del Kfir al comenzar 
a recibir los 12 C2 solicitados. Este pedido 
fue seguido en 1988-89 por otros 11 Kfir ven- 
didos a Colombia. Ambos países ordenaron 


El Kfir-C7 dispone de 
una ulterior pareja de 
puntos de fijación 
bajo las tomas de 
aire. Gracias a la 
capacidad para 
utilizar la amplia 
gama de eficaces 
armas guiadas israelí, 


SAR el Kfir-C7 es un 


x 
- e 
= a 


23 formidable avión de 
- ataque. 












El Kfir tiene una 
terrorífica carga 
bélica. La más 


potente nueva arma 
del arsenal del Kfir es 
el enorme ingenio 
stand-off “Popeye”, 
dotado con una 
devastadora cabeza 
de guerra. 


as armas 


PYTHON 3 


Misil aire-aire de corto alcance 


pá 


Alcance: 9 km 
Dimensiones: longitud 3,0 m; 
diámetro del cuerpo 160 mm; 
peso al lanzamiento 120 kg 
Cabeza de guerra: 1 kg de 
alto explosivo de 
fragmentación con espoleta 
radar activa 


Guía: a infrarrojos 


Mk 82 SNAKEYE 


Bomba frenada de caída libre 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de 
lanzamiento, no propulsada 
Dimensiones: longitud 2,21 m; 
diámetro del cuerpo 273 mm; 
peso 241 kg 


Cabeza de guerra: 89 kg de 
alto explosivo Tritonal 


Guía: no guiada 








además dos Kfir de entrenamiento cada uno. 
Israel comenzó a retirar sus Kfir a principios 
de los noventa, poniendo en depósito un 
gran número de células. A finales de 1994, 
sólo quedaban operacionales dos escua- 
drones de primera línea. Sin embargo, el 
Kfir puede todavía ser llamado a desarro- 
llar un papel vital: en caso de guerra, de he- 
cho, las unidades de la reserva de la IDF/AF 
serían equipadas con estos aparatos. 


MUEVAS EXPORTACIONES 
La cantidad de células exce- 
dentes ha llevado a realizar 
grandes esfuerzos para con- 
seguir nuevos clientes exte- 
riores para los Kfir “de segun- 
da mano”. Se cree que la flota 
de Mirage modernizados de 
Sudáfrica, conocidos como 
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El Python 3 es un formidable y agilísimo 
misil para el combate cercano que ha 
sido utilizado con gran eficacia contra 
los MIG sirios. 





Antes de la adopción del 
Python, los Kfir usaban - 
misiles aire-aire Shafrir-2. 
Estos misiles tienen un 
excelente récord de combate, 
tras adjudicarse más de un 
centenar de derribos durante 
ENCUEN A 
en 1973. 




















“Cheetah”, se ha completado con un cier- 
to número de Kfir. lAl ha afirmado haber 
ofrecido los Kfir a Chile, Filipinas, Eslove- 
nia y Taiwán. A mediados de los ochenta, 
IAl intentó producir el primer caza desa- 
rrollado autónomamente en Israel, el Lavi. 
El programa se canceló, pero la mayoría 
de su aviónica avanzada no se ha perdido. 
En 1995, IAl puso en el mercado un Kfir ac- 
tualizado, el Kfir 2000, que aprovecha la 


aviónica del Lavi. Este avión tiene un nue- Mk 82 
vo habitáculo y dispone de un nuevo radar Snakeye 
multimodo alojado en un radomo alar- Eo 
gado. De una forma u otra, parece E caída libre 
que el cachorro de león de Judea q de usos 
permanecerá en servicio du- generales 
rante buena parte del si- no guiada 


glo próximo. 
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Alcance: depende de la 
velocidad y cota de 
lanzamiento, no propulsada 
Dimensiones: longitud 2,15 m; 
diámetro del cuerpo 335 mm; 
peso 222 kg 

Cabeza de guerra: 45 minas 
contracarro BLU-91/B y 

15 BLU-92/B contrapersonal 


Guía: no guiada 
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Pilotar el caza cohete 


Me 163 era una de las tareas 
más excitantes que un piloto 


podía realizar, pero su 


inestable propelente lo hacía 
también extremadamente peligroso. 


L MESSERSCHMITT ME 163 fue una 
de las armas secretas finales 
de Hitler, proyectada para con- 
tener las masivas oleadas de 
bombarderos que estaban pulveri- 
zando el Tercer Reich. El Komet era 
un aparato extremadamente peligro- 
so, no sólo para las tripulaciones de 
los bombarderos que intentó derri- 
bar, sino también para los pilotos que 
debieron emplearlo. En julio de 1943, 
Mano Ziegler fue uno de los pocos 
pilotos que probó el temible caza cohe- 
te. “Entre los pilotos de caza circula- 
ba en voz baja un secreto: un avión 
cohete pilotado, terriblemente veloz, 
que trepaba como una flecha. El cen- 
tinela a la entrada del aeródromo me 
miró con suspica- 
cia, pero mis docu- 
mentos le confir- 
maron que habia 
recibido la orden de 
presentarme de in- 
mediato en aquel 
Erprobungskom- 
mando. De impro- 
viso, me alcanzó un 
ruido ensordece- 
dor. Volví la cabeza 
y vi una nube ne- 
groviolácea que 
perseguía un obje- 
to que brincaba, ca- 
da vez más rápida- 





La configuración “delta sin cola” 
era futurística; en la posguerra fue 
utilizada por los aviones 
experimentales Bell X-4 y DH. 108. 








Entre los pilotos de 

Komet, las bajas fueron 
elevadas: el oberfeldwebel 
Schubert, cuyo avión 
estalló al despegar. o 
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Derecha: El Komet estaba 
equipado con el mínimo 
indispensable para llevar 
a un piloto a posición de 
ataque contra un 
bombardero: propelente 
sólo para seis minutos 

y dos cañones. 


mente, hasta que el objeto se despe- 
gó del suelo, dejó caer un par de rue- 
das y se lanzó hacia el cielo. Cuando 
cerré la boca, que había tenido abier- 
ta por el estupor, aquel 'cuerpo' había 
desaparecido. Pocos instantes des- 
pués, el extraño aparato reapareció, 
planeó silenciosamente y aterrizó. Co- 
rrí a su encuentro y así yo y el “Kraft 
El” (huevo propulsado) nos conoci- 
mos. Uno a uno me encontré luego 








Mano Ziegler, un piloto de 
Komet, tuvo que aterrizar en 
forzoso y consiguió apenas 
abandonar el avión antes de 
que hiciera explosión. 
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con los otros pilotos, casi una treinte- 
na, procedentes de varias unidades 
de caza llegados como yo para guiar 
aquella nueva arma maravillosa en su 
bautismo de fuego.” Los orígenes del 
Me 163 se remontaban a las investi- 
gaciones prebélicas de Alexander Lip- 
pisch, un brillante aerodinamicista. 
Lippisch estaba fascinado por los avio- 
nes sin cola. A partir de diversos pla- 
neadores con ala en flecha, llegó al 
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Me 163A, un avión propulsado por un 
motor cohete Walter y con una velo- 
cidad máxima de 865 km/h, muy su- 
perior a la de cualquier otro avión del 
mundo. 


EN COMBATE 

Para 1943 la Luftwaffe tenía el Me 163B 
operacional estándar casi listo para el 
empleo en combate, pero el avión re- 
quería pilotos y personal de tierra tan 
hábiles que hubo que crear una uni- 
dad especial de pruebas, el Erpro- 
bungskommando 16, para ponerlo en 
acción. Esta unidad tenía que operar 
simultáneamente como centro experi- 
mental y de desarrollo, como centro de 
entrenamiento y como unidad de com- 
bate. En el Erprobungskommando de 
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Zwischenhan, Mano Ziegler siguió el 
curso de entrenamiento previsto para 
los pilotos de Komet. Este comenzaba 
sobre planeadores antes de pasar al 
Me 163A, remolcado por un Bf 110. 
Después se pasaba a veloces vuelos a 
motor con el Me 163A, antes de cam- 
biar al Me 163B operacional. “Apreté 
el botón de arranque de la turbina y 


una fracción de segundo después la oi 


adquirir velocidad. Un débil zumbido 


able a pesar de su 
sa, pero el motor cohete con 
róxido de hidrógeno 
Iracina y metanol) podía 
uidos olátiles eran altamente 
pal de tierra debían 
les prote s: Joschi Pohs murió 
t con ra el suelo y el propelente 
Jes d solvit lada al 


Arriba: El personal 
de tierra y los pilotos 
compartían el peligro de 
utilizar el primer 
interceptador cohete del 
mundo. 
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Vestido de la cabeza a los pies con 
un traje protector antiácido, un 
piloto de Komet sube a bordo de 
su peligroso avión cohete. 


se convirtió en un aullido cada vez más 
fuerte. Vapor blanco invadió la cabina 
y después hubo un momentáneo si- 
lencio. Durante un terrible instante el 
miedo me atenazó, pero después de- 
sapareció. La turbina redobló el fragor 
y empujé el mando de gases a la señal 
del mínimo. Hubo un seco estallido 
cuando los dos líquidos propelentes al 
mezclarse se encendieron y los indi- 
cadores de presión saltaron. Empujé el 
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_ MISIONES 


La aceleración era fantástica pero el tren, sin 
amortiguar y muy estrecho de vía, hacía muy 
peligroso el despegue. 





mando a la máxima potencia, 
las ruedas rebasaron los tacos 
y comencé a rodar. El Komet, 
con sus cuatro toneladas, ganó 
rápidamente velocidad, pero mis 
ojos estaban fijos en el manó- 
metro; el indicador de velocidad 
señalaba ahora 200 km/h. A la 
altura de seis o siete metros, ti- 
ré de la palanca de suelta del 
tren. El Komet saltó hacia delante de 
improviso, aplastándome violenta- 
mente contra el respaldo del asiento. 
En un instante me encontré a 50 m so- 
bre el aeródromo, con el indicador de 
velocidad que bailaba a 750 km/h. Sua- 
vemente tiré de la palanca y el avión 
se encabritó, cada vez más alto en un 
radiante cielo azul.” 


PLANEANDO HACIA LA BASE 
“Cuando el motor se agotó, el Komet 
pareció clavarse en el aire y 

me vi empujado contra mi 

arnés. A 10 000 metros me puse 

en posición horizontal. 

Después bajé un poco 

el morro para ganar velocidad, pero 
me encontraba a una altura tal que pa- 
recía que me había separado de la Tie- 
rra. Alo lejos podía ver la niebla sobre 
Bremen y más allá la banda azul pla- 
teada de la costa del Atlántico. Pasé so- 
bre el aeródromo a 1 000 m de altura, 
virando cuidadosamente sobre la ori- 
lla del lago. A 300 m de altura bajé el 
patín de aterrizaje y después los flap; 
estaba un poco demasiado alto e iba 
demasiado deprisa también: el indica- 
dor señalaba 250 km/h. El Komet pa- 
recía descender como un saco de pie- 
dras, pero todavía estaba demasiado 
alto. Sobrevolé la marca de aterrizaje 
y tomé tierra; fui lanzado hacia delan- 
te, sujetado por el arnés, mientras el 
avión resbalaba y rebotaba por el cam- 
po, frenando poco a poco, hasta que 
se paró con el ala inclinada a la dere- 
cha.” La célula del avión se comporta- 
ba perfectamente, pero incluso si el 


El antibombardero 


A la desesperada Luftwaffe, el Komet le pareció 
una arma verdaderamente decisiva que asociaba 
potentes cañones a una velocidad asombrosa. 
















El motor cohete Walter 
funcionaba, a 
plena potencia, 
sólo seis 
minutos. 
Agotado el 
propelente, el 
Me 163 era 
muy 
vulnerable a 
los ataques. 8 
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ARMAMENTO 

El Komet llevaba dos cañones 
Rheinmetall-Borsig MK 108 de 
30 mm que tenían una 4 
devastadora potencia de 
fuego. Sin embargo, 
eran propensos a las 
interrupciones y 
tenían una baja 
cadencia de 
tiro. 


motor cohete no explosiona- 
ba ose apagaba a baja cota en el 
momento del despegue (causa 
esta de muchas muertes), tenía 
muchas maneras de asustar a 
sus pilotos. En mayo de 1944, 
el núcleo del Ekdo 16 fue utili- 
zado para formar una unidad 
completamente operacional, el 
Jagdgeschwader 400. En julio fue 
estacionado en Brandis, cerca de 
Leipzig, donde tuvo el primer 
contacto con los bombarderos 
diurnos norteamericanos B-17. 
En combate, el principal proble- 
ma era el armamento. Superan- 
do a los bombarderos con una 
ventaja en velocidad de casi 480 km/h, 
los cazas tenían sólo tres o cuatro se- 
gundos para abrir fuego, y en ese lap- 
so de tiempo podían ser disparados 
con los cañones de 30 mm sólo unos 
pocos proyectiles. Las posibilidades de 
obtener un buen centro eran por tan- 


Arriba: Con más tiempo 
para el desarrollo, el Komet 
tal vez hubiese sido un 
gran éxito. En el momento 
del cese de las hostilidades 
estaban en curso pruebas | 
con un armamento de 
cohetes y un motor de 
crucero. 





ESTRUCTURA 

Los orígenes de “planeador” del 
Ve 163 se evidenciaban en su 
sencilla estructura, adaptada a la 
producción en serie. El fuselaje era 
metálico, pero los planos eran de 
madera, con mandos metálicos de 
revestimiento textil. 
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PROPERGOL $ 
El motéár'cohete del Me 163 


empiéaba una letal mezcla de 

propergoles líquidos altamente 
inestables: peróxido de 
hidrógeno (“T-Stoff”) e hidrato 
de hidracina en metanol HH 
(“C-Stoff”) como catalizador. 
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RUTA DE 
ATAQUE 
Uno de los 
problemas del Komet 
era situarse a tiro. El 
Me 163 era tan veloz que 
sus pilotos sólo podian 
mantener apuntados los cañones 
sobre un bombardero enemigo 
unos pocos segundos. 


Abajo: A pesar de su corpulenta 
silueta, el Komet resultó aún más 
veloz que lo previsto por sus 

proyectistas. 








mortalmente peligroso. 


















INSIGNIA DE UNIDAD 
a Este Me 163 lleva el emblema del Barón de 
A Múnchhausen del | Gruppe, JG 400, basado en Brandis, 
cerca de Leipzig, a finales de 1944. El Komet adoptaba 
una mimetización estándar 81/82/76 con superficies 
superiores “astilladas” y cola “moteada”. 


to muy escasas. Para superar los pro- 
blemas del armamento, doce Me 163B 
fueron modificados para llevar cohe- 
tes que se lanzaban verticalmente ha- 
cia arriba, activados por una fotocélu- 

















la que debía 
reaccionar con la sombra del bombar- 
dero, pero este ingenio fue desarrolla- 
do demasiado tarde para entrar en ser- 
vicio. Volar con el Me 163B se convirtió 
pronto en extremadamente peligroso, 
porque los cazas aliados comenzaron 
a seguirlos tan pronto como el motor 
cesaba de funcionar. Durante las fases 
finales de 


la guerra, 
doce Me 163 fue- 
ron destruidos en Brandis, 
la mayoría interceptada al despegar o 
al regreso de una salida. Sin embargo, 
los pilotos del Me 163 quedaron 
fascinados con el avión. “¿Vol- 
ver a volar los Bf 109 o los Fw 
1907 ¿Moverse a paso de tortu- 
ga y tardar casi media hora en 
trepar hasta la altura? No, aho- 
ra estábamos casados con el Ko- 
met...” El Me 163 no consolidó 
las esperanzas que parecían bro- 
tar de sus prestaciones y su em- 
pleo en combate evidenció los 
muchos peligros de la introduc- 
ción en servicio de un avión todavía 
experimental y no bien probado. Los 
motores cohete siguieron siendo atra- 
yentes pero de escasísimo éxito tam- 
bién en la posguerra. A pesar de ello, 
el diseño del ala en flecha de Lippisch 
fue el prototipo de la forma adoptada 
para el vuelo a alta velocidad después 
de la guerra, ya en la era del reactor. 
Aquellos pocos audaces pilotos que 
llevaron el avión cohete al combate 
inauguraron la actual era espacial. 






Abajo: El Komet era una extraña 
combinación de una soberbia 
célula con un propulsor 
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El pod TIALD de 
GEC-Marconi cumplió un 
papel vital durante la 
operación Desert Storm, 
dirigiendo las bombas 
de guía láser con gran 
precisión. 


AS BOMBAS DE GUÍA LÁSER (LGB) de- 
mostraron su validez en Vietnam. 
Después, los Jaguar y los Torna- , 
do de la RAF fueron equipados 
con telémetros y colimadores láser (La- 
ser Ranger and Marked Target Seeker, /¿ 
o LRMTS), proyectados para permitir 
el empleo de LGB contra objetivos designa- 
dos por otros aviones o por tropas de tierra 
que utilizaran un iluminador lasérico de blan- 
cos. A mediados de los años ochenta se hi- 
zo posible combinar un designador láser con 
sensores de imágenes térmicas en un único 
contenedor, posibilitando así al avión para 
realizar por sí mismo la localización, ilumi- 
nación y el lanzamiento de las LGB tanto de 
día como de noche. Tras un concurso de ad- 
judicación, se fabricaron para pruebas de 
evaluación dos pod TIALD (Thermal Imaging 
Airborne Laser Designator, designador láser 
y sensor de imágenes térmicas aeroporta- 
do) de GEC-Marconi. En 1988, el TIALD se 
escogió para equipar los Tornado de la RAF. 
En agosto de 1990, cuando Irak invadió Ku- 
wait, los dos pod prototipo habían comple- 
tado sus pruebas en vuelo. Faltaban aún dos En mm. AS 
años para la producción en serie del siste- 
ma, pero en diciembre de 1990, durante la 
movilización de las fuerzas de la Coalición 
Aliada en Arabia Saudí, se decidió equipar 
un puñado de Tornado para emplear en ac- 
ción los prototipos. 


EN GUERRA 

Primero se consideró que la introducción en 
el software del programa de vuelo opera- 
cional de los Tornado requeriría demasiado 
tiempo. Sin embargo, el 19 de diciembre se 
inició un programa intensivo para efectuar 
las necesarias modificaciones al cableado 
y añadir un panel de control en la cabina. 
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Izquierda: Para 
incrementar las 
capacidades de 
ataque de los Jaguar 
de la RAF, están 
recibiendo pod TIALD 
para permitirles 
lanzar bombas de 
guía láser sin ayuda 
exterior. 


Arriba: Aunque durante la operación 
Desert Storm se utilizaron sólo dos pod 
TIALD, su contribución se demostró vital 
al permitir golpear con precisión los 
blancos iraquíes. 


Para el 18 de enero de 1991, el día después 
del inicio de la ofensiva Desert Storm, el pri- 
mer pod estaba listo para su primer vuelo a 
bordo de un Tornado modificado. El 2 de fe- 
brero, la primera designación para una LGB 
lanzada por un Tornado obtuvo un centro 
perfecto. Tres días después, los Tornado y 
los pod TIALD llegaron a la base de Tabuk, 
en Arabia Saudí. Otros tres días más tarde 
se lanzó la primera misión con los TIALD. 
Los resultados fueron espectaculares. Los 
dos pod se utilizaron en cinco Tornado dis- 
tintos, designando blancos para un total de 


ESCÁNER, 
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14 Tornado. Cinco de los 10 navegantes que 
emplearon el TIALD tenían sólo un vuelo de 
adiestramiento previo. El TIALD ha demos- 
trado ser también un válido aparato de re- 
conocimiento. Además de permitir la loca- 
lización de los objetivos antes del ataque, 
consiente una rápida evaluación de los 
daños causados por los bombardeos. Los 
falsos daños pintados sobre los edificios 
pueden engañar a los sensores de los saté- 
lites, pero los sensores de imágenes térmi.- 
cas del TIALD podían detectar el calor resi- 
dual de una verdadera explosión muchas 
horas después del bombardeo. Además se 
le utilizó también como ayuda al vuelo noc- 
turno, permitiendo desconectar el radar du- 
rante la aproximación al punto de ataque. 
Desde entonces, el TIALD se ha desarrolla- 
do para permitir su utilización por los pilo- 
tos de aviones monoplazas como el Harrier, 
el F-16 y el Eurofighter. Posibles mejoras fu- 
turas podrán hacerlo aún más eficaz. 


NMIEJORAS EN EL TIALD 


Desde que se proyectó el pod, han apareci- 
do sensores de imágenes térmicas aún más 
sensibles. Se utilizan para aumentar la dis- 
tancia del ataque o para permitir operacio- 
nes con peores condiciones meteo. Sistemas 
de iluminación más pequeños y más preci- 
sos podrían permitir la adición de un siste- 
ma de adquisición automático. Además, las 
prestaciones podrían ser ulteriormente au- 
mentadas asociando las imágenes TV y la 
de los sensores de infrarrojos. 
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El Cero fue un soberbio caza, | 
que unía simplicidad, una | 
gran maniobrabilidad, 
velocidad y una autonomía 
insuperable. Su talón de 
Aquiles fue desde el 
principio, la debilidad 
de su blindaje . 


OS ALIADOS SE QUEDARON ASOMBRADOS 
cuando el Mitsubishi A6M Cero apa- 
reció en cabeza de las formaciones de 
ataque sobre Pearl Harbour el 7 de di- 
ciembre de 1941. El Cero no era una novedad, 
ni siquiera entonces, pero Occidente, su- 
mido en una complaciente inconsciencia, 
había ignorado la evidencia de que 
Japón poseía un caza de primera cla- 
se.Los “expertos” estadounidenses no 
querían creer que el Cero fuese amplia- 
mente superior al Grumman F4F Wildcat y 
al Curtiss P-40 Warhawk, exhibiendo una le- 
tania de inconsistentes justificaciones. 
Decian que el Cero era sobrevalorado, 
juicio hasta cierto punto correcto. Pero 
además aseguraban que el Cero había 
sido “copiado” de proyectos occiden- 
tales y esto era absolutamente falso. Si 
hubiesen realizado análisis más pro- | . el 
fundos, se habrían dado cuenta cierta- ó ea a ] d Una parte del éxito 
mente de que Occidente no poseía un : | del Cero se debio a 
caza que pudiese inducir a nadie a co- | '. 3 | E 

piarlo ni, mucho menos, existía ningu- e j y Y VOIRra, FEna tea 


di | Ye fuertes pérdidas de 
no que pudiese igualar al Cero en po- la desastrosa 
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tencia de fuego, agilidad y autonomía. E ¿es YY ET A 18 batalla aeronaval 

23 - Pe : $ NES 
Un PROYECTO GENIAL Y A AA | e inexpertos pilotos 
El Cero fue creado por un grupo de pro- dE ES > ed substituyeron a los 
yectistas encabezado por Jiro Horikos- veteranos y los 


: | | : | ] : | derribos de Cero 
hi, personaje famoso en Japón, un hecho in- NK1F Sakae 21 de 843 kW. Ninguna de las ca- Sntaron 


sólito porque los proyectistas aeronáuticos  racterísticas del nuevo avión era por sí mis- EPA 
son raramente conocidos por el público de la ma extraordinaria, pero la combinación de su PP. 
mayoría de países. Se trataba de un caza con- célula liviana, su potencia y su armamento 


vencional de ala baja, armado con cañones y produjo un caza sorprendentemente manio- 
propulsado por un motor radial Nakajima brable y dotado de una potencia de fuego mor- 

- tífera. Cuando el prototipo 
A6MI1 voló en Kagamigahara 
el 1 de abril de 1939, el avión 
fue bautizado Reisen (Rei-sen- 


El A6M5-C fue una tardía 
tentativa para hacer frente 
a los más modernos cazas 
norteamericanos, pero las 
modificaciones aportadas 
no fueron suficientes y el 
avión fue dejado, una vez e Mo a 
más, falto da adecuado DEL PACÍFICO 


blindaje. 








toki, es decir caza cero) con referencia al 
año 2060 del calendario japonés (1940). La 
idea de que Japón pudiese producir ex- 
- celentes aviones de combate estaba tan 
lejos de las creencias occidentales, que 
- Otros cazas japoneses, como el Nakaji- 
| ma Ki-43 “Oscar” fueron erróneamen- 
.  —)tellamados “Cero” y sobreestimados 
142 por los norteamericanos. Los “Tigres 
e Voladores” del coronel Claire Chen- 
Sos nault, un grupo de mercena- 
“<= rios que voló P-40 en China en 
1941-42 , nunca vieron un Cero, 
pero en sus informes describen a los aviones 
japoneses como prácticamente invencibles. 
Esta situación se producía justo cuando la 
Armada Imperial japonesa recorría todo el 
Pacífico con sus portaaviones atestados de 
temibles Cero. 









ARMAMENTO LETAL 
El Cero fue progresivamente desarrollado en 
cinco versiones principales, culminando en el 
A6M5, conocido como “Zeke 52” por los Alia- 
dos. Aunque con las mismas dimensiones de 
los cazas aliados, el Cero era mucho más li- 
gero, con un peso en vacío de 1876 kg y un 
peso a plena carga de 2 733 kg. El Cero te- 
nia una velocidad máxima de 565 km/h 
y era capaz de alcanzar una cota de 11 740 





En 1941 pocos pilotos 
lograron ver delante de 
ellos a un Cero... ¡a menos 
que éste los rebasara! El 
Cero era mortífero en los 














combates 
cercanos metros. El ar- 
maniobrados. mamento mon- 


| tado en este caza 
Japonés era formidable. 
Los tipos iniciales estaban arma- 
dos con dos ametralladoras Tipo 97 de 
7,7 mm en el fuselaje y dos cañones Tipo 99 
de 20 mm en el ala, mientras que los finales 
cambiaron las ametralladoras por las de Tipo 
3 de 13,2 mm. Además podía llevar dos bom- 


1942 El Imperio japonés 
necesitaba hidroaviones para el 
Pacífico. El Cero fue transformado 
para tal cometido. El A6M-2 “Rufe” 
fue un caza con flotadores de 
discreto éxito pero con prestaciones 





1939 El Cero fue una amarga 
sorpresa para los Aliados cuando 
apareció sobre China donde, gracias 
a unas elevadas autonomía y 
agilidad, superó a todos sus 
adversarios. En diciembre de 1941, 
despegando desde portaaviones, 
estos cazas fueron la escolta de los 
torpederos y bombarderos durante 
-el ataque a Pearl Harbour. 





reducidas por la resistencia 
aerodinámica y el peso aumentado. 








1942 Los Aliados descubrieron 
finalmente los secretos del Cero 
cuando en Akutan, en las Aleutianas 
(Pacifico Septentrional) los 
estadounidenses capturaron uno en 
perfectas condiciones. Este precioso 
botín fue examinado en San Diego, 
acabando así con el mito del 
invencible samurai. Con su ayuda, 
se idearon tácticas para aprovechar 
los puntos débiles del Cero. 





















TECHO DE SERVICIO 


10640m 


A6M-5b CERO 
FA4F-4 WILDCAT 


1 ametralladora de 7,7 mm 
ametralladora de 13,2 mm 


ni 


ametralladoras de 1 


1945 En un desesperado intento de 
hacer frente a la abrumadora 
superioridad naval estadounidense, 
los últimos Cero se usaron en ataques 
suicidas. Á pesar de los graves daños 
asi causados, la guerra estaba ya 
perdida para Japón. 
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Este A6MVI2 estaba en servicio con el 2” Sentai 
(grupo de caza) de la 1? Koku Kantai (flota aérea) y 
operó desde el portaaviones Hiryu durante la 
Batalla de Midway, en junio de 1942. 


PROTECCIÓN 
Los pilotos aliados quedaron 
sorprendidos al descubrir que el 
Cero no tenía un habitáculo 
blindado ni tanques de 
combustible autosellantes. Esta 
solución para _. 
ahorrar peso” 
redundaba en Ñ 
una mayor | 
vulnerabilidad. 


EQUIPO DE FLOTACIÓN 
Una insólita característica 
eran las bolsas de tela SDE 
hinchables en el hu. E 


de 
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Mitsubishi AGMZ Reisen 











HABITÁCULO 
Pilotar el Cero era un 
verdadero placer gracias a la 
excelente visibilidad y a los ¿37 
mandos de vuelo E 7 
perfectamente calibrados. 

Sin embargo, la falta de un 
mecanismo de lanzamiento de 
emergencia para la cubierta 

y de parabrisas a prueba 
de balas causó muchas 
perdidas. 
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El as de caza 
Saburo Sakai 
mantuvo un 
combate contra 
15 Hellcat, una 
verdadera prueba 
de las 
excepcionales 
prestaciones del 
Cero. 


Abajo: En 1944, las incursiones en 
vuelo rasante de cazas estadounidenses 
contra los aeródromos de las islas del 
Pacífico destruyeron en tierra tantos 
Cero como en el aire. 


MOTOR RADIAL 

El motor radial Sakae era 
ligero, fiable y de fácil 
mantenimiento. Con la 
adopción de 
sobrealimentación en el 
A6M3, fue capaz de 
prestaciones en altura aún 
mejores. El A6M6 utilizó 
también la inyección de 
agua y metanol. 


El Cero tenía un óptimo 
comportamiento en 
cubierta, gracias al 
ancho de vía de su tren 
de aterrizaje y el gran 
timón. Su baja 
velocidad de 
aproximación facilitaba 
asimismo el apontaje. 
Un grupo de marinos 
saluda el retorno de un 
A6M2 Mod. 21. 








bas de 60 kg. Todo eso creó serios problemas 
a los cazas aliados en el curso de los prime- 
ros encuentros en el Pacífico, incluso después 
de la batalla de Midway, la primera acción en 
la que se frenó el avance de Japón. Sin em- 
bargo, al inicio de la guerra Japón ya había 
llevado al límite su capacidad técnica e in- 
dustrial y no tenía otra alternativa que con- 
tinuar con el Cero mientras proseguía la gue- 
rra. Los Aliados en cambio mejoraron 
continuamente sus cazas e introdujeron en 
servicio nuevos tipos. 


EL HELLCAT AL CONTRATAQUE 

Pocos aviones han sido desarrollados tan ve- 
lozmente como el robustísimo F6F Hellcat, del 
que se produjeron 12 272 en sólo 30 meses. 
Cuando el Hellcat llegó a los portaaviones nor- 
teamericanos en el Pacífico, el Cero encontró 
un digno rival. En total, los Hellcat derribaron 
6 000 aviones japoneses, obteniendo una re- 
lación de victorias de 6 a 1 en los enfrenta- 
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El Cero tenía un mantenimiento fácil y 
demostró poseer una elevada fiabilidad, 
al menos hasta casi el final de la guerra, 
cuando la calidad de la producción 
disminuyó considerablemente. 


mientos con los Cero. Cuando la suerte de la 
guerra se invirtió y los Aliados comenzaron a 
adentrarse en territorio japonés, los Cero hu- 
bieron de enfrentarse también con el P-51 
Mustang. El momento de gloria del Cero fue 
fulgurante, pero breve. Sus primeros éxitos 
se debieron en parte a su ligereza, potencia, 
armamento y maniobrabilidad. Gran parte del 
éxito del Reisen se debió también a una ge- 
neración de brillantes y valerosos pilotos, la 
mayoría de los cuales perdió la vida en la gue- 
rra sin poder ser dignamente substituidos. Se 
introdujeron las versiones A6M6 y A6M7, con 
ligeras mejoras. Había pasado un decenio des- 
de cuando el Reisen tomaba forma en los ta- 
bleros de diseño y el modelo base de Hiro- 
koshi estaba aún en construcción cuando las 
fuerzas estadounidenses desembarcaron en 
Okinawa, sellando así el destino de Japón. 
Una versión hidro de flotadores, llamada “Ru- 
te” por los Aliados, tuvo un empleo mo- 
mentáneo y reapareció en la defensa final 
de Japón, en 1945. Al acercarse la derrota, 
los Cero se vieron reducidos al papel de ka- 
mikaze, misiones suicidas en las que se car- 
gaba una bomba de 113 kg, pero en las que 
el propio avión se utilizaba como un misil, 
volando directamente contra los buques de 
guerra aliados. En estos desesperados ata- 
ques suicidas se utilizaron principalmente los 
Cero. Aunque se fabricaron 10 499 Reisen, 
sólo tres en todo el mundo están aún en con- 
diciones de volar. 
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A principios de los setenta, McDonnell Dou- 
glas fue una de las cinco compañías se- 
leccionadas por la USAF para presentar pro- 
puestas para un substituto del Hercules, 
conocido como Advanced Medium STOL 
Transport. Junto con Boeing, se asignaron 
contratos para la construcción y la evalua- 
ción de dos prototipos por cada uno de los 
dos proyectos. El YC-154 se caracterizaba 
por un fuselaje de transporte con una ram- 
pa de caraa trasera, un robusto tren de ate- 
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onnell Douglas YC-15 
M= 


mrizaje y un alto empenaje en T. Sus capa- 
cidades STOL (Short Take-Off and Lan- 
ding, despegue y aterrizaje cortos) se cen- 
traban en torno a hipersustentadores de 
doble ranura sobre los que se deslizaba el 
flujo de los cuatro turbosoplantes, propor- 
cionando hipersustentación activa. Los fon- 
El YC-15 poseía notables 
prestaciones STOL. Muchas de 
sus características las ha 
heredado el C-17. 
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dos fueron cancelados en 1979. 


CARACTERÍSTICAS 

WecDonnell Douglas YC-15A 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes Pratt 
á Whitney JT8D-17 de 71 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 33,63 m: 





longitud 37,87 m; altura 13,21 m; su- 
perficie alar 161,66 m' 

Pesos: en vacio 47 627 kg; máximo al 
despeque 99 418 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 805 knh; 
techo de servicio 7 925 m; autonomia 
742 km 

















El C-17A Globemaster lll fue proyectado 
para combinar la capacidad de carga del 
C-5 Galaxy de la USAF con las prestacio- 
nes STOL del C-130 Hercules. Con una 
configuración similar a la del Galaxy y el 
StarLifter, este avión de transporte cuatri- 
motor de ala alta y cola en T se caractert 
za por hipersustentadores soplados simi- 
lares a los desarrollados para el YC-15, Do- 
tado de un sistema fy-by-wire GEC, el 
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VMcDD C-17A Globemaster III 
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C-17A puede ser reaprovisionado en vue- 
lo. Su cabina de pilotaje aloja al piloto, co- 
piloto y encargado de la carga. El Globe- 
master 11! puede llevar hasta 102 paracai- 
distas o acoger en la bodega principal tres 
helicópteros 4H-64 Apache o cuatro UH- 
60 Black Hawk, o un carro de combate. 

Las prestaciones STOL y amplia 

capacidad de carga confieren al 

C-17 una gran versatilidad. 





DD F-4A/F-4D Phantom Il 


Uno de los mejores aviones de combate 
de todos los tiempos, el F-4 Phantom Il 
fue el primer avión capaz de detectar, in- 
terceptar y destruir cualquier blanco den- 


La US Navy fue el primer usuario 
del Phantom en 1960, sirviendo 
en los squadron de primera línea 
hasta 1986. 








asiático en 1965. La versión F-4D (gene- 


tro del alcance de su radar sin la asisten- 
cla de un radar basado en tierra. La US 
Navy ordenó la versión inicial F4H-1, re- 
designada F-4A en septiembre de 1962. 
Las primeras misiones de combate de la 
Armada con los F-4B fueron efectuadas 
desde el Constellation durante el inciden- 


te del golfo de Tonkín, y los primeros FAC 


doble mando fueron enviados al Sudeste 
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CARACTERÍSTICAS 

WNicDonnell Douglas C-17A 

Planta motriz: cuatro tubosoplantes Pratt 
8 Whitney F117-PW-100 de 185 kN de 
empuje 

Dimensiones: envergadura 52,50 m; lon- 
gltud 53,04 m;, altura 16,79 m; superficie 


alar 353 m' 

Pesos: en vacio 122 000 ka: máximo al 
despegue 263 100 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 648 knyh; 
techo de servicio 13 715 m; autonomía 
4 445 km 

Armamento: ninauno 





ralmente similar a la F-4C) llevaba avióni- 
ca proyectada según los requisitos de mi- 
siones de la USAF. 


CARACTERÍSTICAS 

WcDonnell Douglas F-4B Phantom Il 
Planta motriz: dos turborreactores Ge- 
neral Electric J79-6E-8 de 48,54 kN de em- 
puje (25,70 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; lon- 
gitud 17,77 m:; altura 4,95 m; superficie 
alar 49,24 nr 







El Phantom ll representó un 
notable progreso tecnológico, 
gracias a un radar y a un 
armamento avanzados. 

Pesos: en vacio 12 701 kg; máximo al des- 
pegue 20 230 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 390 kmyh: 
techo de servicio 18 900 m; autonomia 
1285 km 

Armamento: cuatro misiles aire-aire 
AlIM-7 Sparrow y cuatro AlM-9 Sidewin- 
der o hasta un máximo de 7 257 kg de car- 
gas extemas 





El F-4E Phantom ll derivó de la experien- 
cia obtenida por la USAF en los combates 
sobre Vietnam del Norte. Entrado en ser- 
vicio en 1968, fue producido en mayor nú- 
mero (1397) a las demás versiones. Es fá- 
cilmente reconocible por el cañón instala- 
do bajo la proa en un carenado axial. Del 
Grecia adquirió el F-4E en 1974 
utilizándolo como interceptador 
y cazabombardero. 





F-4E polivalente se derivó el F-4F, pro- 
yectado exclusivamente para Alemania y 
concebido como versión ligera monopla- 
za del F-4E. Aunque se proyectaron como 
interceptadores, los FAF han sido utiliza- 
dos también como cazabombarderos y la 
Luftwaffe ha preparado un ambicioso pro- 
grama de actualización para mantener a 
estos cazas en activo durante buena par- 
te del siglo próximo. 





CARACTERÍSTICAS 

WMcDonnell Douglas F-4E Phantom ll 
Planta motriz: dos turborreactores Ge- 
neral Electric J79-GE-17A de 52,53 kN de 
empuje (79,63 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; lon- 
gitud 19,20 m; altura 5,03 m:; superficie 
alar 49 24 mv 

Pesos: en vacio 13 397 kg; máximo al des- 
pegue 27 964 kg 
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Alermania utiliza los F-4F ICE 
actualizados y equipados con un 
nuevo radar. 


Prestaciones: vel. máxima 2 390 km/h; 
techo de servicio 18 975 m; autonomía 
1266 km 

Armamento: un cañón Vulcan de 20 mm, 
cuatro misiles aire-aire AlM-9 Sidewinder 
y cuatro AlM 7 Sparrow; carga bélica má- 
made 7 258 kg 
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El empleo en Vietnam de misiles suelo-a+ 
re (SAMI) de fabricación soviética fue sólo 
parcialmente contrarrestado por aviones 
como el Douglas EB-66 y el Grummann 
EA-6B. Los esfuerzos por encontrar una 
plataforma antirradar capaz llevaron al de- 
sarrollo del F-4G Wild Weasel (comadre- 
ja salvaje). Con 52 antenas sobre el fuse- 
laje, los sistemas del F-4G están equipa- 
dos para el letal cometido denominado 
SEAD (Suppression of Enemy Air De- 








fences, supresión de las defensas antia- 
éreas enemigas) y son compatibles con 
los misiles AGM-45 Shrike, AGMM-65 Ma- 
verick y AGIVM-88 HARM:; son además ca- 
paces de lanzar las armas en modo auto- 
mático y a ciegas. Los Wild WWeasel obtu- 
vieron un notable éxito en la Guerra del 
Golfo, donde fueron empleados en las for 
maciones de ataque para la supresión de 
las instalaciones de radar iraquíes. Sin em- 
bargo, fueron dados de baja en 1995. 
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MCDD F-4K/F-4M Phantom T 








El F-4K Phantom Il biplaza era una ver- 
sión modificada del F-4J ordenada por la 
Royal Navy y propulsada con Rolls-Royce 
Spey. Una versión similar fue también pe- 
dida por la RAF con la designación de 
F-4MI, a continuación de la cancelación del 
El Phantom FGR.MKk 2 reemplazó 
al Lightning como interceptador. 


proyecto P.1154. Los dos prototipos YF-4K 
fueron seguidos por 50 aviones de serie 
designados FG.MK 1. Los aparatos de la 
Royal Navy fueron después transferidos a 
la RAF Integrando un ulterior pedido de 
116 F-4M, designados FGR.MKk 2. Un lo- 
te postenor de 15 F-4J ex US Navy fue ad- 
quirnido en 1984. Designados Phantom 





CARACTERÍSTICAS 

WICDD F-4G Phantom Il 

Planta motriz: dos turborreactores Ge- 
neral Electric J784GE17A de 52,53 kN de 
empuje (79,63 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 mi lon- 
gitud 19,20 m; altura 5,02 m; superficie 
alar 49,24 my 


El F-4G todaw a desarrolló 
en encia ani en la 
Guerra «€ 


el Gi olfo de 1 


e 





F.Mk 3, conservaron los J79 y recibieron 
un sistema de armas modernizado. Todos 
los Phantom de la RAF fueron dados de 
baja del servicio en 1992. 


CARACTERÍSTICAS 

WicDD FGR.IVIk 2 Phantom 

Planta motriz: dos turborreactores Rolls- 
Royce Spey 202 de 54,55 kN de empuje 
(91,36 KN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 my; lon- 
gitud 17,96 m; altura 5,03 m; superficie 
alar 49,24 nv 
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Pesos: en vacio 13 300 kg; máximo al des- 
pegue 28 300 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 300 km/h: 
techo de servicio 18 975m; autonomía 
964 km 

Armamento: dos misiles aire-aire Sparrow 
de autodefensa, misiles AGIM-45 Shrike, 
AGM-65 Maverick y AGIM-88 HARM 





El 111* Squadron de la RAF 
utilizó el Phantom para el 
reconocimiento táctico. 


Pesos: en vacio 1 4091 ka; máximo al des- 
pegue 26 364 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 230 km/h; 
techo de servicio 18 288 m; autonomia 
2816km 

Armamento: un cañón de 20 mm en corr 
tenedor, cuatro misiles aire-aire AlVI-7 Spa- 
row y cuatro AlM-9 Sidewinder, 500 kg 
de carga bélica más lanzacohetes 
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VMCDD RF-4 Phantom ll 


E = - EEUU + CAZA DE RECONOCIMIENTO TÁCTICO + 1963 


La versión de reconocimiento del Phan- 
tom ll voló por primera vez como demos- 
trador YRF-4C. El RF-4C, dotado de nu- 
merosos sensores y utilizado esencial- 


Los RF-4C españoles del Ala 12 
han sido actualizados con nuevo 
radar y otros equipos. 








El programa F-15 Eagle se remonta a 
1965, cuando la USAF emitió el requisi- 
to FX para un caza táctico de superior 
dad aérea que substituyese al F-4 Phan- 
tom. Se solicitaron diez F-15A de desa- 
rrollo y dos TF-15A biplazas; la producción 
total alcanzó finalmente 355 F-15A y 57 





mente para el reconocimiento diurno, fue 
empleado operacionalmente en Vietnam, 
Fotocámaras, radar, equipo electrónico y 
sensores infrarrojos se alojan en una proa 
alargada. El RF4C fue ampliamente utili- 
zado además por la USAFE y las unidades 
de la ANG. El RF-4E fue desarrollado co- 
mo una versión de reconocimiento para la 


VMcDD F-15A/B Eagle 
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F-15B biplazas. Los primeros F-15 utili- 
zados en combate fueron los de la 
IDF/AF israelí, que reclamaron el derrl- 
bo de 5 MiG-21 sirios en junio de 1979, 
F-15 israelíes escoltaron a los F-16 Figh- 
tina Falcon en la incursión a larga dis- 
tancia contra el reactor nuclear iraquí de 


MCDD F- 15C/D Eagle 


El F-15€C Eagle se ha constituido en un su- 
cesor mejorado y actualizado del caza F-15 
original. De la misma manera, el biplaza 
F-15D ha substituido al entrenador F-15B. 
El bautismo de fuego de este avión tuvo 
lugar cuando dos F-15€ saudies derribaron 





Ni un solo F-15C/D resultó 
derribado en la Guerra del Golfo 
de 1991, frente a 32 aviones 
enemigos abatidos. 


: EEUU + CAZA DE SUPERIORIDAD AÉREA + 1979 


dos F-4E Phantom iraníes sobre el golfo de 
Arabia en junio de 1984. Cuando se lanzó 
la operación Desert Storm, en 1990, 48 Ea- 
gle efectuaron el más largo vuelo de tras- 
lado sin escalas de la historia de los cazas, 
volando durante 17 horas desde Lanaley, 
en Virginia, hasta Dhahran, en Arabia Sau- 
dí, con ocho repostajes en vuelo a lo largo 
del trayecto. Durante la Guerra del Golfo, 
los F-15€/D realizaron más de 2 200 mi- 
siones y obtuvieron 32 victorias aéreas. 





El RF-4B jugó un papel vital de 
reconocimiento para los Marines. 


exportación, destinada esencialmente a la 
Luftwaffe; además el RF-4EJ está aún en 
servicio con las fuerzas aéreas de auto- 
defensa de Japón. 


CARACTERÍSTICAS 
MecDonnell Douglas RF-4C Phantom ll 
Planta motriz; dos turborreactores Ge- 





WMcDD RF-101 Voodoo 





neral Electric J79-GE-17€ de 48,49 kN de 
empuje (75,62 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; lon- 
gitud 19,17 m; altura 5,03 m 

Pesos: en vacio 12 826 kg; máximo al des- 
pegue 26 308 kg 

Prestaciones: velocidad máx. 2 348 km/h; 
techo 18 105 m:; autonomía 1 353 km 
Armamento: ninguno o misiles Sidewin- 
der de autodefensa 


xk 
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North American RA-5 Vigilante Acid AAA 
Vought RF-3 Crusader kk ES AS 





El F-15A puede llevar un a 
tanque auxiliar de e 
bajo el fuselaje. 


Osirak, dos años después. Tras su ser- 
vicio con el Tactical Air Command, los 
F-15A de la USAF han sido cedidos a uni- 
dades de la Air National Guard. 


CARACTERÍSTICAS 

McDonnell Douglas F-15A Eagle 
Planta motriz: dos turbosoplantes Pratt 
2 Whitney F100-PVWW-100 de 65,26 kN de 
empuje (106 kN con posquemador) 
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Dassault Mirage F1 


Mikoyan MiG-25 “Foxbat” *kkAkxk Add 


CARACTERÍSTICAS 

McDonnell Douglas F-15C Eagle 
Planta motriz: dos turbosoplantes Pratt 
“Whitney F100-PVW-100 de 65,26 kN de 
empuje (106 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 13,05 mi lon- 
gitud 19,43 m; altura 5,63 m; superficie 
alar 56,50 m' 

Pesos: en vacio 12 973 kg; máximo al des- 
pegue 30 844 kg 

Prestaciones: ve!. máxima 2 655 km/h; 





Panavia Tornado | 
Grumman F-14D Tomcat kx 
Sukhoi Su-27 “Flanker-B" Ax xk 
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Dimensiones: envergadura 13,05 m; lon- 
gitud 19,43 m; altura 5,63 m; superficie 
alar 56,50 rr 

Pesos: en vacio 12 973 kg; máximo al des- 
pegue 25 401 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 655 km/h; 
techo de servicio 19 203 m; autonomía 
4631 km 

Armamento: un cañón revólver de seis 
cañas de 20 mm y hasta ocho misiles 
aire-aire (cuatro Sparrow y cuatro Side- 
winder) 
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| Japón posee unos 200 Eagle, 


comprendida una docena de 
biplazas F-15D.J. 


techo de servicio 18 288 m; autonomía 
4 828 km 

Armamento: un cañón de 20 mm y has- 
ta acho misiles aire-aire (cuatro Sparrow y 
cuatro Sidewinder), y cargas externas has- 
ta 7 300 kg 
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Los Hercules llevan 
una tripulación de 
cuatro miembros 
pero el nuevo C-130. 
sólo necesitará un 
piloto y un copiloto. 
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C-130 Hercules 
Los rivales 
TRANSALL C-160 


DATOS TÉCNICOS 


fue oropectadorpera iones lo silliba capacidad | pS | Mm JE a 
que el C-130, pero ha obtenido un gran éxito de a 2 E AAA AS 

y ha operado en las más severas 
condiciones en Chad, Sudáfrica y Bosnia. 


r- An-12 "CUB” 

El 'Antonov An-12 es el 
o o 
ha sido ampliamente 

aunque en la actualidad ya ha 
sido retirado del servicio en 
muchos países. El An-12 operó pe 
en Afganistán, además de haber | 
realizado misiones de socorro E 
en Etiopía y Armenia. 












vo transporte, requirió una capacidad de car- 
ga de 13 t a 2 400 km, además de la posibili- Ll El | i | 
dad de operar desde pistas semipreparadas == 6 O ML == 4) 
y la capacidad de transportar tanto impedi- i 2 : 
menta como soldados. El grupo de proyecto pS 
de Lockheed, encabezado por Williams Haw- iS 
kins, se puso a trabajar en un proyecto que Í 
utilizaba cuatro de los nuevos motores tur- 
bohélices Allison T-56, dotados de hélices de 
velocidad constante para altas prestaciones. 
El proyecto pretendía eliminar todos los de- 
fectos conocidos de los anteriores transpor- 
tes. El fuselaje era amplio y tenía un gran por- 
talón de acceso trasero que, cuando era 
bajado, actuaba como rampa de carga de for- 
ma que los vehículos podían salir directamente 
de la cabina. El tren de aterrizaje se instaló en 
góndolas ventrales colocadas a ambos lados | 
del fuselaje, de forma que la carga del avión e 
pudiese hacerse casi al nivel del suelo. El ala 

de implantación alta permitía a los motores y 

a las hélices no ser dañados por los escom- 

bros presentes en las pistas semipreparadas e 
y, además, el fuselaje podía ser presionizado 

para permitir el vuelo a alta cota. 


AVIÓN | DE CARGA STOL 
El C-130 posee excelentes capacidades de 
despegue en corto desde pistas 
semipreparadas, característica muy 
apro me ciadA en su papel de ads táctico. 















AUTONOMIA 
Tanto el Hercules como el “Cub” poseen un fl 
buen alcance táctico, bastante superior al del M= 
bimotor Transall, más POÑUEno. 












CARGA DE COMBATE 
Estas son cg típicas del C-130.. 


VELOCIDAD 
La propulsión con turbohélices ha mejorado la 
velocidad media de los aviones de transporte, 
aunque sin alcanzar la de los reactores. 





EN SERVICIO = a 
El YC-130 Hercules salió de factoría en 1954 y e y 
y fue pronto modificado. La versión C-130A 
tenía un morro chato, pero la adopción de un 
radar meteorológico llevó al característico ra- 
domo delantero y de escalón bajo el parabri- 
sas. Las primeras exportaciones de los Her- 
cules fueron destinadas a Australia. En 1958 
se introdujo el C-130B, dotado de motores 
T-56 más potentes, hélices cuatripalas, mayor 
capacidad de combustible y un peso al des- 
pegue superior. El “B” fue el último Hercules 
carente de los tanques subalares externos. La 
versión siguiente fue el C-130E. Este modelo 
estaba equipado con grandes tanques suba- 
lares instalados entre los motores y el peso 












espectacular técnica de lan- 
zamiento LAPES (Low-Alti- 
tude Parachute Extraction 
System, sistema de extrac- 
ción por paracaídas a baja 
cota), desarrollada en Viet- 
nam, que permite la entre- 
ga de carga paletizada anclada a un paracaí- 


máximo había crecido a 79 380 kg (en el “A” 
era de 54 340 kg). Muchos ejemplares de es- 
ta versión permanecen todavía en servicio con 
la USAF y son los principales ejecutores de la 





das de frenado a bajísima altura, sin que el 
avión aterrice. Una insólita empresa se reali- 
zó en 1963, cuando un Hercules realizó prue- 
bas de apontaje sobre el Forrestal, convir- 

















A veces los Hercules de la 
RAF han sido pintados con 





un esquema mimetico de 
desierto cuando debian 


operar en el Extremo o 
Medio Oriente. 
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Un Hercules, en colliciones normales, 
spega con una carga útil y de combustible 
casi idéntica a la del avión en vacío. 


CARGA UTIL 
fransall tiene una bodega con dimensiones 
juivalentes a la del C-130 pero sólo puede 
llevar cargas de un peso algo interior, 
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Los especialistas de 
carga lanzan un bulto 
paletizado desde la 
rampa de un Hercules. 
El lanzamiento de 
cargas de este tipo 
requiere notables 
dosis de 
cronometrado y 

una cuidadosa 
planificación. Las 
cargas ruedan y se 
extraen mediante un 
paracaídas de 
frenado. 


Los paracaidistas se 
lanzan por portalones 
laterales y no por la 

rampa posterior. 





tiéndose así en el avión más pesado que ha- 
ya operado desde portaaviones. El avión re- 
alizó muchos apontajes y despegues, de- 
mostrando su impresionante capacidad para 
operar desde pistas cortas incluso con un 
peso de 54 t; sin embargo, las pruebas no lle- 
varon a ningún desarrollo operacional a bor- 
do de portaaviones, aunque la US Navy utili- 
zÓ versiones EC-130 para las comunicaciones 
estratégicas desde bases terrestres. El Her- 
cules comenzó sus primeras misiones de com- 
bate en Vietnam, donde se reveló de valor 
inestimable en las tareas de reaprovisiona- 
miento de bases avanzadas, en especial de la 
guarnición de Khe Sanh durante su largo ase- 
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Otra misión, otro emblema 
sobre el traje de vuelo. Las 
tripulaciones de Hercules 
están siempre atareadas. 


dio. Numerosos C-130 fueron destruidos du- 
rante los ataques contra sus bases o por el 
fuego antiaéreo, comprendido el de los misi- 
les suelo-aire portátiles SA-7 “Strela”. El Her- 
cules tuvo la oportunidad de vengarse cuan- 
do la USAF comenzó las pruebas para la 
instalación de cañones en aviones de trans- 
porte (como el C-47 y el C-119) para cometi- 
dos de apoyo cercano. El Hercules fue elegi- 
do como plataforma para cañones aún 
mayores y así nació el AC-130 “Spectre”. Es- 
te avión llevaba un sistema de TV de baja lu- 
minosidad a infrarrojos, un detector de en- 
cendido llamado Black Crow y un terrorífico 
armamento que comprendía ametralladoras 
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de 7,62 mm, cañones MWI61 de 20 mm y Bo- 
fors de 40 mm. Los Spectre permanecen aún 
en servicio, aunque en versiones actualizadas 
y equipadas con un cañón de 105 mm. Estos 
aviones proporcionaron apoyo de fuego a la 
invasión estadounidense de Granada en 1983, 
en Panamá en 1989, en Kuwait en 1991 y en 
las operaciones de la ONU en Somalia en 1994. 


versiones para __ 
Operaciones es- 





LOCKHEED LC-130R HERCULES 


La US Navy utiliza una pequeña flota de LC-130 en el apoyo 
a los proyectos de investigación científica en la Antártida. 
Estos aviones están desplegados en la base de McMurdo. 


HABITÁCULO 

El LC-130 posee el habitáculo normal de los Hercules, con dos 
pilotos sentados en la parte frontal, el mecánico de vuelo sentado 
detrás de ellos en el centro y el navegante en su posición mirando 
al exterior en el lado derecho. 


Otro cometido del Hercules en Vietnam fue el 
búsqueda y rescate en combate: los HC-130N 
y HC-130P efectuaron rescates en coopera- 
ción con los helicópteros HH-53 y con los A-1 
Skyraider. Se desarrollaron también 


peciales y la última variante, la 


Apoyo en la Antártida 










EQUIPO ANTÁRTICO 

Los grandes esquíes son similares a 
los adoptados por los LC-130H de la 
USAF. La parte delantera del 
fuselaje ha sido ligeramente 
modificada para acoger a los 
patines escamoteables. El LC-130 
puede emplear cohetes JATO para 
facilitar el despegue. 
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CARGA DE COMBUSTIBLE 
Los vuelos sobre la 
Antártida requieren una 
enorme cantidad de 
combustible. El aforo interno 
se incrementa con la adición 
de tanques subalares con una 
capacidad de 5 150 litros. 


PLANTA MOTRIZ 
El LC-130H se basa en la célula del C-130H y monta 
los turbohélices Allison T-56-A-16. El LC-130F, 
basado en el C-130B, utiliza los turbohélices 

T-56-A-7, más viejos y menos potentes. 
















CARGA ÚTIL 
Los C-130 en la Antártida llevan 
una amplia gama de cargas que 
van desde grupos de cientificos 
y huéspedes VIP hasta 
combustible, instrumental, 
provisiones y alimentos para las 
estaciones de investigación 
aisladas. 
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SEPULTADO EN LA NIEVE 
Un LC-130 que no consiguió 
despegar permaneció 
bloqueado en el hielo durante 
16 años, hasta ser finalmente 
recuperado y volar a EE UU 
para ser revisado. 





PINTURA 
El llamativo acabado externo se 
concibió para hacer al avión 
visible en la nieve en caso de 
aterrizaje forzoso sobre la 
banquisa antártida. 


EQUIPAMIENTO 
DE MISION 

El LC-130 efectúa en ocasiones 
vuelos de investigación de tipo 
medioambiental, durante los 
cuales la bodega está equipada 
con instrumentos especiales para 
la vigilancia de la contaminación. 
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IN 
=7 1963 El Hercules es 


¿A utilizado en Vietnam 
con éxito en cometidos de 
transporte, búsqueda y 
cañonero volante 


<> 1977 C-130 israelíes 


¿A efectúan una misión 
de rescate en Entebbe 
para liberar rehenes 
capturados por terroristas 
palestinos 


> 7 1982 Los C-130 de 
¿ZA británicos y 
argentinos efectúan 
variadas misiones durante 
la guerra de Malvinas, 
incluyendo cisternas en 
vuelo y bombardeo 












Durante la invasión de 
Granada, las tropas 
norteamericanas fueron 
desembarcadas de los 
C-130 y apoyadas por el 
fuego de los AC-130. 








MC-130H, dispone de un sensacional equi- 
pamiento que comprende un radar multimo- 
do APO-170, un sistema de navegación i¡ner- 
cial, avisadores de descubierta radar y de 
misiles y lanzadores de dipolos antirradar y 
de bengalas. Las versiones electrónicas del 
Hercules son numerosas: el EC-130H “Com- 
pass Call” es un avión para interferencia de 
comunicaciones que ha operado con gran efi- 
cacia durante la Guerra del Golfo, cegando 
los enlaces de radio iraquíes. Se propusieron 
también versiones AEW que no llegaron a ser 
producidas. 


Un HERCULES ALARGADO 
Para muchas versiones se ha planificado el 
aumento de la capacidad del fuselaje. La Ro- 
yal Air Force efectuó en 1979 una importante 
modificación en los componentes de su flo- 
ta, cuando 29 aviones recibieron una sección 
de 4,57 m para alargar el fuselaje, aumentando 
así un 39 % el volumen de la bodega de car- 
ga. Estos C-130 “alargados” fueron redesig- 
nados C. Mk 3 y son aproximadamente los 
equivalentes a los C-130H-30. La implicación 
británica en la Guerra de las Malvinas indujo 
a adoptar sondas para el repostaje en vuelo 
(instaladas después en todos los aviones de 
la flota de transporte) y cinco ejemplares 
fueron transformados en cisternas. Tam- 
bién Argentina utilizó Hercules en Malvi- 
nas y sus aviones tuvieron bastante éxi- 
to en burlar el bloqueo británico de las 
islas. El más extraño uso de los Hercules 
argentinos fue su utilización en el bom- 
bardeo improvisado desde alta cota de 
los buques británicos, lanzando las bom- 
bas haciéndolas rodar por la rampa tra- 
sera, sin conseguir ningún impacto. Un 
Hercules fue interceptado por un Sea Ha- 
rrier y abatido con misiles Sidewinder y 
fuego de cañón poco antes de que cesa- 
ra el conflicto. El Hercules es ciertamente 
recordado con mayor afecto por el públi- 
co como héroe de innumerables misio- 
nes de ayuda y socorro. Un ejemplo dig- 
no de subrayar fueron las misiones de los 
Hercules en Etiopía durante la sequía de 
: m- me 0 nn E se 
La US:Coé4stf Guard emplea | 
versión de búsqueda y rescate de 
largo alcance HC-130H, equipada 
con el sistema de descubierta 
IS A 





1985. Aviones de muchos países, compren- 
didos Gran Bretaña y Estados Unidos, vola- 
ron desde Addis Abbeba hacia las desoladas 
tierras montañosas del interior para lanzar 
provisiones y alimento, con frecuencia a muy 
baja cota, en condiciones muy peligrosas con 
intensas turbulencias y desde campos mal 
preparados situados a gran altura. El riesgo 
de serios daños por colisiones con pájaros se 
hizo evidente cuando un Hercules de la RAF 
chocó con un buitre que abrió un ancho bo- 
quete en el revestimiento del avión. En mo- 
mentos más recientes, C-130 de numerosos 
países de la OTAN han efectuado misiones 






































Canadá encuentra en 
el Hercules un ideal 
medio de transporte 
para el enlace con sus 
vastas regiones y las 
bases árticas dotadas 
de pistas de fortuna 
semipreparadas. 
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por el US Marine Corps. Puede operar 
volante y utiliza un sistema de tubos 
los KC-130 para el repostaje de los 
helicópteros de transporte CH-53E. El 
de carga. Otros muchos países han 


ellos Argentina, Brasil, España, Gran 
Bretaña e Israel. 


Derecha: El cisterna KC-130 es utilizado 
como transporte táctico y como cisterna 
flexibles con embudo. El USMC emplea 
combustible se almacena en un tanque 
desmontable en el interior de la bodega 


utilizado el Hercules como cisterna, entre 

















de reabastecimiento al aeropuerto de Saraje- 
vo, a pesar de encontrarse muchas veces ba- 
jo el fuego de las armas portátiles o “engan- 
chados” por los radares de los sistemas de 
control de tiro serbo-bosnios. Las tripulacio- 
nes de los C-130 de la USAF lanzaron ali- 
mentos y provisiones también durante la no- 
che sobre las “zonas de seguridad” asediadas 
de Cepa y de Bihac. La prueba definitiva del 
éxito del Hercules la ha proporcionado el he- 
cho de que su sucesor podrá ser otro Hercu- 
les, la versión modificada C-130J. Esta variante 
será equipada con motores Allison AE 2100, 
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dotados de hélices Dowty de seis palas en fi- 
bra de carbono. El excepcional rendimiento 
en consumo de los motores permitirá elimi- 
nar los tanques subalares, reduciendo la re- 
sistencia aerodinámica. Tendrá ademas me- 
jores prestaciones de despegue, velocidad de 
subida y vuelo de crucero. El “J” lleva cabi- 
na “acristalada”, con pantallas multifunción 
y podrá ser volado por sólo dos tripulantes, 
eliminando el navegante y el mecánico de 
vuelo de los anteriores C-130. El primer pedi- 
do de C-130J fue de la RAF, que ordenó 25 en 
1994 y podría pedir más si el programa del 


previsto avión de transporte europeo FLA (Fu- 
ture Large Aircraf) llegase a fallar. 
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Arriba Lal mé s prod 
Hercules. es el C-130H dee E Dsporte 
táctico. Equipado con una nueva ala, 
motores más potentes y carente de 
las fijaciones para cohetes auxiliares 
de despegue JATO, el “H” ha sido 
actualizado constantemente con 
aviónica mejorada. 

Muchos usuarios, como Suecia, han 
modificado sus Hercules más viejos 
al estándar “H”. Los C-130 
marroquíes han recibido un sistema 
radar de visión lateral. 





MISIONES 


Saburo Sakai fu e uno de los más grandes ases japoneses de la 

Segunda Guerra Mundial, con 64 victorias en su activo. Durante 
una misión de escolta a Guadalcanal, arriesgó su vida al atacar a 
un grupo de bombarderos/torpederos 


estadounidenses. 





El Cero en el 


OCOS AVIONES EN LA HISTORIA de la 

aviación han estado envueltos 

de un halo místico como los 

Cero japoneses. Aunque sólo 
obtuvieron éxito en los primeros años 
de la guerra en el teatro del Pacífico, se 
construyeron durante toda la Segunda 
Guerra Mundial y combatieron prácti- 
camente en todas las acciones aerona- 
vales realizadas por Japón. A partir de 
la entrada en servicio del Grumman F6F 
Hellcat, el Cero no logró conquistar ya 
nunca más la superioridad aérea. Des- 
pués, cuando comenzó a acercarse el 
fin de la larga retirada japonesa hacia la 
madre patria, el Cero fue utilizado como 
un avión kamikaze y en los desespera- 
dos ataques contra la marea de bom- 
barderos estadounidenses. Todo fue en 
vano. Sin embargo, en los inicios de su 
carrera, el Cero se encontraba entre los 
mejores cazas del mundo y todos los ases 
de la Armada nipona, incluidos Nishiza- 
wa lwamoto y Saburo Sakai, volaron so- 


bre este avión. Sakai obtuvo su prime- 
ra victoria en los cielos de China y ha- 
bía llegado a las 60 en la época en la que 
la lucha se situaba de Midway a Gua- 
dalcanal. En su relato de aquella bata- 
lla se evidencia el ya cambiado destino 
del Cero a partir de Midway. “Guadal- 
canal. Un nombre, sólo un nombre. No 
sabíamos que era Guadalcanal. Noso- 
tros, los pilotos de caza del Cuerpo Aé- 
reo de Tainan, estábamos estacionados 


El sargento Sakai 
(segunda fila, de pie en 
el extremo izquierdo) fue 
el mayor de los ases 
japones. Obtuvo sus 
primeras victorias en 
China. Al transcurrir la 
guerra, el descenso de 
la calidad de los pilotos 
se convirtió para Japón 
en un problema más 
serio que la pérdida de 
aviones de primera 
línea. 







El Cero pareció invencible a los 
pilotos aliados que lo encontraban 
por primera vez; trepaba como un 
cohete y tenía una maniobrabilidad 
inigualable. Sin embargo, el Cero 
era muy vulnerable e incapaz de 
soportar daños en combate. 


en Rabaul, en el límite oriental de la isla 
de Nueva Bretaña. Una mañana, durante 
la reunión de preparación a las misio- 
nes, nuestro oficial comandante, el ca- 
pitán Saito, nos comunicó: 'A las 05.25 
de esta mañana, una potente fuerza de 
invasión enemiga ha atacado Lunga Ro- 
ads, en la isla de Guadalcanal. Nuestras 
unidades han recibido la orden de tra- 
bar combate inmediatamente con el ene- 
migo y rechazar el desembarco ameri- 
cano a toda costa. Esta será la misión 
más larga que hayáis sido llamados a 
realizar”. 


ESCOLTA DE BOMBARDEROS 

“A las 08.00, nuestros Cero abandona- 
ron el campo, asumiendo la formación 
en secciones de tres aviones mientras 
trepábamos en el cielo lejos de la pista 
de los cazas. Volábamos hacia el sur, a 
lo largo de la línea de las islas Salomón, 



























27 bombarderos a 15 000 pies (4 572 m) 
de altura, escoltados por 18 cazas. Sólo 
con saber que nos enfrentaríamos a los 
cazas de la US Navy me había excitado. 
Poco antes del mediodía, llegamos a dis- 
tinguir las aguas de Lunga Roaas, al lar- 
go de la isla de Guadalcanal. El mar pa- 
recía cubierto de buques. Como el cielo 
parecía estar libre de cazas enemigos, 
nuestros bombarderos de ataque co- 
menzaron a lanzarse en picado contra la 
flota enemiga. Sin ningún preaviso, un 
grupo de cazas enemigos cayó desde 
arriba sobre nuestra formación. Los avio- 
nes se dispersaron en todas direcciones 


MAR DE 
BISMARCK 


ARCHIPIÉLAGO 
DE BISMARCK 


Abajo: Este 
AGMS3 operó con 
el 204” Grupo de 
Rabaul, en 1943. 
Ese año fue el 
cénit de las 
victorias del 
Cero en la 
Guerra del 
Pacífico. 


mientras nuestros Cero trataban de li- 
brarse de los ataques enemigos. Reor- 
ganizamos nuestra formación y conti- 
nuamos hacia la zona principal de la 
batalla. Como a una docena de kilóme- 
tros delante, sobre lo que parecía Tula- 
gi, vi una formación de ocho aviones ene- 
migos. “¡Aviones enemigos!' Lancé la 
alarma a mis pilotos. Empujé a fondo 
la palanca de gases, adquiriendo la má- 
xima velocidad. 'Si tienen intención de 
combatir,” pensé, “deben aumentar el es- 
pacio entre ellos. No, están estrechando 
la formación. No saben ni que nos acer- 
camos'. Pero, cuando me encontré a unos 
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300 m pude distinguir los detalles. Me 
había metido en una trampa. Creía que 
los aviones enemigos eran cazas, pero 
no era así. Se trataba de torpederos TBF. 
No era extraño que hubiesen estrecha- 
do la formación. Habían visto a nuestros 
cazas y se reagruparon para protegerse 
mejor. Podía ver claramente las torretas 
de los Grumman TBF. No había forma 
de huir. Sólo podía continuar el ataque. 
Apreté impulsivamente el pulsador de 
tiro. Mis cañones de 20 mm y las ame- 
tralladoras enemigas disparaban casi si- 
multáneamente y el espacio entre los 
aviones se llenó de trazadoras en todas 
direcciones.” 


¡ALCANZADO! 

“¡Crac! OÍ un terrible, indescriptible rui- 
do. El mundo entero pareció explosio- 
nar y el Cero tembló y trepidó como si 
fuese un juguete. Sentí como si me hu- 
biesen golpeado la cabeza con un mar- 
tillo. El cielo se iluminó de rojo y perdi el 
conocimiento. Casi los dos tercios del 
parabrisas delantero del Cero habían que- 
dado hechos astillas por los proyectiles 
de las ametralladoras enemigas. Mi avión 
debió precipitarse como un saco. A los 
pocos minutos, el flujo de aire helado 
que atravesaba el parabrisas roto me de- 
volvió el conocimiento. El primer pen- 
samiento que se me vino a la mente fue 
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el rostro de mi nro madre.' Coma 
te van las cosas? ¿Note da vergilenza la- 
mentarte por una herida tan leve?” Casi 
parecía que mi madre me gritase. Des- 
de una altitud de 18 000 pies (5 486 m) 
había caído a unos 7 000 pies (2 134 m). 
El avión aún se precipitaba sin control 
cuando de pronto se me ocurrió efectuar 
un bombardeo suicida. Pensé: “Si he de 
morir, ¡me llevaré por delante un buque 
de guerra americano!'. 


VIVO DE MILAGRO 

“¡No conseguía ver ningún buque!¡No 
conseguía ver nada! Entonces me di 
cuenta de que muchas esquirlas me ha- 
bían alcanzado en la cara y de que es- 
toy ciego. Curiosamente, no sentía 
ningún dolor. El Cero continuaba pre- 
cipitándose hacia el océano. Gracias 
a la fuerza de la costumbre, tiré hacia 
atrás de la palanca de mando. Aparen- 
temente, el avión salió de su picado y la 
presión del viento en la cabina dismi- 
nuyó sensiblemente. Intenté graduar la 
palanca de gases, pero la mano izquier- 
da estaba completamente insensible. 
Cuando traté de mover los pedales del 
timón descubrí que tampoco la pierna 
izquierda respondía. Desesperado, sol- 
té la palanca de mando y me froté am- 
bos ojos con la mano derecha. Después 
de haberlos masajeado lo más decidi- 
damente posible durante unos instan- 
tes, comencé a distinguir la extremidad 
alar izquierda con el ojo izquierdo. Pero 
a pesar de que continué frotándome el 
ojo derecho, éste seguía ciego. Vi como 
a través de un brillante velo rojo, como 
si el mundo entero estuviese ardiendo 
violentamente. De improviso sentí un 
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dolor terrible y lacerante en 
la cabeza que me dejó sin 
fuerza y sin aliento. Levanté 
la mano derecha y me tanteé 
fatigosamente la cabeza; 
cuando la retiré me di cuen- 
ta de que estaba cubierta de 
sangre. Pensé: “Estoy a pun- 
to de morirme". Me calmé y 
pensé nuevamente: '¿No he derribado 
muchos aviones enemigos hoy? Pro- 
bablemente he alcanzado el total de 
60. Ahora me ha llegado 
mi turno. Siempre he 
creído que podía suce- 

der”. Sabía que si me deja- E 
ba llevar por el sopor más pron- 
to o más tarde me adormecería. Decidí 
que habría sido mejor volver hacia Gua- 
dalcanal y lanzarme sobre un buque ene- 
migo. Cuando me incliné lateralmente 
e hice virar el Cero hacia la zona de la 
batalla, mi mente se aclaró milagrosa- 
mente. De nuevo mis pensamientos se 
centraron en la posibilidad de volver a 
un aeródromo japonés e hice virar de 
nuevo el avión.” 


A SALVO EN LA BASE 
“Finalmente, mi mente se tornó lo su- 
ficientemente lúcida como para 
permitirme leer la brújula. Mis 

probabilidades de regresar a 

una base japonesa mejoraron. 
Al final encontré Rabaul. Decidí ' 
comprobar si podía bajar el tren de 
aterrizaje. Tenía pocas esperanzas, 
porque el avión había sido gravemen- 














Derecha: Este Cero 
despega rumbo a 
una misión suicida. 
Los pilotos que 
restan en tierra 
llevan atadas la 
banda ritual 
“Hachimaki” en sus 
cabezas. 
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RUTA DE ATAQUE 

Los kamikaze preferían efectuar una 
rápida picada para ganar velocidad de 
penetración, pero a veces mantenían 
una ruta nivelada a baja cota para 
evitar a la antiaérea y a los cazas. 


EN DERRIBADOS 
La mayor parte de los 
kamikaze no consiguieron 
nunca efectuar sus 
ataques suicidas. 
Localizados por el radar a 
distancia, los pilotos 
japoneses, generalmente 
inexpertos, en sus viejos 
y sobrecargados aviones 
eran fácil presa de 
los Hellcat 
y Corsair 
de laUsS 
Navy. 
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¡ATADO! 
El piloto era con 
frecuencia 
encadenado a su 
avión para una misión 
suicida. Llevar el sable 
era considerado un 
comportamiento loable. 


a 
1 q» 
Carentes de combusallo 
a causa del bloqueo de los 
sumergibles norteamericanos, 
o dañados por las incursiones 
de los cazas estadounidenses 
sobre sus bases, centenares 
de Cero fueron abandonados 
en las islas desde las que 
operaban o capturados 
durante el avance aliado. 
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te dañado. Sin embargo, se encendió 
en el tablero la luz verde que indicaba 
la correcta posición de los aterrizado- 
res. lodavía me sorprendí más cuan- 
do los flap de aterrizaje se abrieron bajo 
el ala. Traté de controlar el caza aunque 
estaba aturdido, calculando mi altitud 
y velocidad de descenso sobre la copa 
de un grupo de palmeras, hasta que 
sentí que las ruedas habían tocado el 
suelo. Entonces pensé: '¡He vuelto a 
casa!".” Sakai sanó de todas sus heridas 
a excepción de la ceguera de su ojo de- 
recho. En junio de 1944, cuando los nor- 
teamericanos lanzaron un asalto en masa 
contra las Marianas, Sakai volvió a com- 


Kamikaze: 
| a 

el arma final 

No todos los ataques kamikaze fueron un 

fracaso. El ataque de los Cero al 


portaa viones St Lo provocó devastadoras 
explosiones que causaron 
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22 EFECTO DEVASTADOR 
2/2 Para aumentar el efecto del 
- choque del Cero sobre los 
buques, el avión recibía con 
frecuencia una bomba de 
250 kg bajo el fuselaje. AS an 
El tanque externo de E | * 
combustible 
normalmente presente 
no era necesario 
para las misiones 
suicidas sin 
retorno. 


EL CERO EN EL PACÍFICO 


batir y consiguió derribar dos ca- 
zas de la US Navy sobre Iwo Jima. 
Terminó la guerra como el ma- 
yor de los ases japoneses super- 
viviente, “Aquellas desesperadas 
batallas aéreas fueron el inicio 
de una serie de largos y fatigo- 
sos encuentros en los que las 
Fuerzas Aéreas japonesas fueron NE 
inexorablemente diezmadas. La = A 
continua guerra aérea entre las | Ea DS 
fuerzas estadounidenses y niponas su- pe 
mió a nuestra aviación naval y, en defi- 0 

nitiva, a nuestras fuerzas terrestres y na- * 
vales en un pozo sin fondo del que sólo) 
podía emerger la derrota.” 














ds pu Ceros He va bata 
ES acabado en gris claro. 
L00n vistosas LELNED de 
. midad. Posteriormente 
2 fue substituído por un. 
SEA mimetizado. en verde. de. | 
| | e 







be: 
ri ca nos tenian 
i ierta de 
a y eran muy 
los. ataques de 
los haria e lograran "ERE 
El terra ca A barrera defensiva 
de o. e antiaérea. Los 
portaaviones británicos llevaban 
A E 
cañones, pero sus cubiertas de 
"vuelo de acero'blindado. eran. 
> muy resistentes. | ABE 






de inmediato el 
hundimiento del ¿; 
buque. 








vulnaiah 














A e 


TÉCNICA Y ARMAS 





El misil israelí Python se ha 
ganado la fama de ser una 
de las más letales armas 
aire-aire de corto alcance. 
Ha obtenido innumerables 
éxitos contra los enemigos 
de Israel. 


L AIM-9 SIDEWINDER NORTEAMERICANO es 
el arma que más ha influenciado el 
combate aire-aire en los años de la 
posguerra y ha inspirado una diver- 
sidad de imitadores, entre los que se en- 
cuentran el Shafrir y el Python israelíes 
entre los más potentes. Israel comenzó el 
desarrollo de un misil de la clase del Side- 
winder en los primeros años sesenta, cuan- 
do los embargos de armas obligaron al es- 
tado de la estrella de David a IA una 
industria bélica propia de 
alta tecnología. Basado en 
la versión AIM-9B del Si- 
dewinder, el Shafrir era 
muy parecido a éste en to- 
dos los aspectos. Sin em- 
bargo, a mediados de los 
sesenta ya estaba demos- 
trando que poseía mejores 
prestaciones que el origi- 
nal norteamericano, gra- | 
cias principalmente al mayor “dlámeto de su 
cuerpo que permitía alojar una mayor canti- 
dad de propelente, una cabeza de guerra más 
grande y una mejor dotación electrónica. 


EN COMBATE 
La versión de serie definitiva fue el Shafrir 
2, que entró en servicio en 1969, armando a 
los cazas Mirage !!l, Dagger y Nesher. Re- 
sultó de inmediato un gran éxito, llegando 
a coleccionar más de un centenar de derri- 
bos durante la guerra de desgaste de 1970 
y la de Yom Kippur de 1973, una cifra que 
ascendería a más de 200 en los primeros 
años ochenta. Cuando la IDF/AF (Israeli De- 
fence Force/Air Force) entró en acción en Lí- 
bano en 1982, puso en campo los primeros 
ejemplares de un nuevo misil aire-aire, ini- 
cialmente concebido para ser bautizado Sha- 
frir 3, pero actualmente conocido como Pyt- 
hon 3. Basado en el Shafrir, el Python se 
caracteriza por una célula modificada 
y ligeramente aumentada, la diferen- 
cia externa más evidente son las ale- 
tas de cola en flecha. También adop- 
ta los mismos rodetes estabilizadores 
en los bordes marginales introduci- 
das por el Sidewinder, además de sis- 
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En manos israelíes el Pvthon ha 
coleccionado un soberbio le; 
MENE MA E E pr 
armados con Python patrullan el % 4 
valle de la Békaa en Libano, donde 

el misil tuvo su bautismo de fuego 
contra los MIG sirios en 1982. 5 
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El Python es una 
evolución del 
Shafrir, aquí 
mostrado, que era 
a su vez una copia 
de mayor tamaño 
del AIM-9 
Sidewinder. 


temas de guía y de 

propulsión parecidos. 

Por dentro, el Python 3 

incorpora un nuevo 

tipo de sensor de in- 
frarrojos (IR) con un ángulo de visión apro- 
ximado de 30*. El nuevo sensor puede ser 
utilizado en las modalidades preprograma- 
da, libre y radarasistida, además de permi- 
tir ataques desde cualquier ángulo (all as- 
pect).El sensor, que es computerizado, puede 
discriminar entre el blanco y las contrame- 
didas utilizadas por el enemigo, como las 
bengalas. El Python tiene una velocidad má- 
xima de Mach 3,5, un alcance estimado en- 
tre los 5 y los 15 km y puede efectuar ma- 
niobras de hasta 40 g. El misil lleva una 
cabeza bélica de fragmentación de 11 kg de 
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alto explosivo, con espoleta de proximidad 
radar activa. El debut en combate del Pyt- 
hon en 1982 fue un gran éxito: el nuevo mi- 
sil fue el responsable de casi 50 de los 85 ca- 
zas sirios MiG y Sujoi derribados por la 
IDF/AF. Desde entonces el Rafael Python ha 
sido el misil estándar de los cazas israelíes, 
siendo homologado para los F-4, los F-5, los 
F-15, los F-16, los Kfir, los Mirage lll, los Mi- 
rage F1 y los Mirage 2000. Se cree que ha 
sido exportado a Colombia, Sudáfrica y Tai- 
landia. Un misil muy similar es producido en 
China como PL-8 para armar a los cazas J-7 
y F-7. 


LOS ÚLTIMOS DESARROLLOS 
Se cree que actualmente está en las fases ini- 
ciales de producción el Python 4. El último 
miembro de la familia tiene aletas más pe- 
queñas montadas centralmente, un sensor IR 
bicolor all aspectideado para el empleo con- 
junto con visores montados en el casco y un 
motor más potente que no produce humos. 
Se cree que una electrónica digital y una es- 
poleta láser activa se han asociado a una ca- 
beza de guerra direccionable, haciendo del 
misil una de las más letales armas de 
su tipo. Se sabe de fuentes seguras 
que ha sido evaluado por la Luftwaffe 
y por Suecia para un posible empleo 
en el JAS 39 Grippen. 


Aunque el Python ha obtenido 
algunos éxitos de exportación, 
su principal usuario sigue 
siendo la Israel Defence 
Force/Air Force. 
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Convair F-102 





El Delta Dagger fue un 
audaz intento de producir 
un sistema de arma veloz 
y armado con misiles, pero 
el avión resultó ser 
demasiado 
avanzado_—" 
para su 

tiempo. 


N LOS CINCUENTA, POCOS ESPECTÁCULOS eran 

más excitantes que la visión de un Con- 

vair F-102, el primer avión de comba- 

te supersónico de ala delta, es decir en 
forma de triángulo. Proyectado para defender 
a la América septentrional contra los ataques 
de los bombarderos soviéticos transpolares, 
un hecho considerado probable durante la 
Guerra Fría, asociaba un fuselaje con una si- 
lueta de “cintura de avispa”, consecuencia de 
la aplicación del concepto de la regla de las 
áreas, con alas y deriva en delta de perfil muy 
delgado para convertirse en uno de los cazas 
más veloces de su época. El Delta Dagger 
(daga delta) se resintió inicialmente de un pro- 
longado desarrollo, pero después se convir- 
tió en un óptimo interceptador que sería la es- 
pina dorsal del sistema de defensa aérea de 
EE UU, gracias a su velocidad y potente ar- 
mamento. Aunque el momento de gloria de 
su servicio en primera línea fue de corta du- 
ración, el “Deuce” tuvo una larga carrera de 
servicio que lo llevó al 
Sudeste asiático para 
después operar pacífica- 


' maniobrable. 
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Delta 


Sin la aplicación del 
nuevo concepto de la 
“regla de las áreas”, 
el F-102 no habria 
sido mucho más veloz 
que un Sabre y, desde 
Juego, mucho menos 









Se precisó mucho tiempo y dinero para * 


resolver los problemas del Dagger 
pero, cuando llegó a ser plenamente 
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 ¡nterceptador muy eficaz. 


mente con la US Air National Guard, de nue- 
vo en defensa de los cielos de Norteamérica. 
A principios de los años cincuenta, Convair co- 
menzó el proyecto del F-102 con forma de fle- 
cha como parte de un sistema de defensa aé- 
rea integrado. La firma había acumulado 
experiencia con un aparato de investigación 
experimental con ala delta, el XF-92A, pero el 
proyecto del nuevo interceptador fue cierta- 
mente una decisión audaz. El sistema de con- 
trol de tiro originalmente previsto, el conjun- 
to del radar y de las “cajas negras” tan 
fundamentales para la misión de combate pla- 
nificada, se reveló tan avanzado que no se en- 
contró ninguna manera práctica de emplear- 
lo en el nuevo avión. Se adoptó en su lugar el 
sistema de control de tiro Hughes E-9, más tar- 
de denominado Hughes MG-3. Aunque tam- 
bién este sistema hubo de superar problemas 

de desarrollo, resultó finalmente eficaz 

y capacitado. 


LENTO COMO UNA TORTUGA 

El prototipo YF-102 voló por primera vez 
en Edwards, California, el 24 de octubre 
de 1953, con resultado frustrante; este 
prototipo resultó destruido en un acci- 
dente nueve días después. Idénticos re- 
sultados negativos dio también el segundo 
prototipo. La frustrante situación era que el 
YF-102 permanecía obstinadamente subsó- 
nico en vuelo nivelado y sólo podia superar 
la velocidad del sonido en picado y con no- 
table dificultad, como consecuencia de un ele- 
vado nivel de resistencia transónica. Era evi- 
dente que si el caza de Convair había de 





El F-102 nunca fue un 
“avión para pilotos”, 
pero sus tripulantes 
apreciaban su 
velocidad, su potente 
armamento y, no en 
último lugar, su 
sistema de aire 
acondicionado. 





EL DEFENSOR 
EN DELTA 





























Los F-102 de preserie, que tuvo lugar el 19 de di- 
basados en el ciembre de 1954, fue un importante pun- 
Sudeste to de cambio. El prefijo “Y” indicaba 
asiatico 


recibieron una 
librea mimética 
verde y ocre. El 
sensor IR sobresale 
delante de la cabina, 
una característica 
que reapareció a 
mediados de los 
ochenta, muy 
perfeccionada, en los 
MiG-29 y Su-27. 


1954 El prototipo del Deuce fue 
dotado de un cierto número de 
modificaciones aerodinámicas para 
reducir la resistencia transónica; 
éstas le permitieron superar la 
barrera del sonido. Se realizaron 
además exhaustivas pruebas con 
los misiles Falcon. 





1953 El prototipo, a causa de la 
forma de su fuselaje, tenía una 
resistencia subsónica elevada. 
Inicialmente pareció que el futuro 
del avión estuviese en peligro, por 
el alto coste y los graves problemas. 





desarrollar su cometido tendría que some- 
terse a un radical reproyecto. Afortunada- 
mente, la ayuda llegó en la fórmula de la re- 
gla de las áreas, que había sido concebida por 
el investigador aerodinámico Richard Whit- 
comb del American National Advisory Com- 
mittee for Aeronautics (NACA). Se descubrió 
que aumentando la longitud del YF-102 y aña- 
diendo unas protuberancias al fuselaje para 
obtener un tipo de silueta “en botella de Co- 
ca-Cola”, el aumento de la resistencia se re- 
ducía cuando el avión alcanzaba velocidad su- 
persónica. Abundaron, sin embargo, otros 
problemas. El F-102 fue uno de los primeros 
aviones a reacción que utilizó ordenadores a 
bordo Rea ayudarlo a cumplir sus cometidos 

militares. Pero esa inno- 
vación creó inesperados 

problemas de peso que 
se resolvieron sólo —-=: 
tras prolongadas prue- —-— 
bas de vuelo. El vuelo inaugural 
de los cuatro interceptadores YF-102A 


una función de prueba y el sufijo “A” 
indicaba que éste era el segundo mo- 
delo. El YF-102A tenía un fuselaje alar- 
gado, conformado siguiendo la regla 
de las áreas, una electrónica mejorada 
y muchas otras características. Factor 
decisivo, superó fácilmente Mach 1 en 
su segundo vuelo y finalmente al- 
canzó Mach 1,22 y 16 155 m de co- 

y ta, valores ambos muy próximos al 


VELOCIDAD 


SUJO! Su-9 “FISHPOT”  1915km/h" 









































1450 km 


SUJOI Su-9 “FISHPOT” 


CONVAIR F-102 





1973 La última unidad del Air 
Defense Command en utilizar el 
F-102 fue el 577 Fighter Squadron 
con base en Keflavik, en Islandia. 
Esta unidad abandonó sus F-102 
para reemplazarlos por los F-4 
Phantom en 1973. A continuación, 
los F-102 pasaron del servicio de 
primera línea al Air National Guard. 


1958 Tras haber resuelto sus 
problemas, la flota de F-102 creció 
rápidamente y el Air Defense 
Command equipó con este modelo 
cinco escuadrones en 1956, 
alcanzando a equipar un total de 

26 escuadrones operacionales en 1958. 































PLANTA MOTRIZ 
La propulsión para el 
Delta Dagger la 
proporcionaba un solo 
turborreactor Pratt 81 
Whitney J57-P-23 tarado a 
52,04 kN.(5 307 kg) de 
empuje en seco y 76,51 kN 
(7 802 kg) con 
posquemador. 

El J57 era el motor a 
reacción estándar de la 

Air Force y motorizaba 
también al North American 
F-100 Super Sabre y el 
McDonnell F-101 Voodoo. 
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Convair F-102A 











3177 Fighter Intercept Squadron, Alaskan Air 
Command, Elmendorf Air Force Base, Alaska, 


1968. 





ALA DELTA A HS 
El F-102 utilizaba una ala en delta de altas ZÉ e > > E PL > 
velocidad. El ala disponía de > pe Sa 


escuadras de guía aerodinámica. y 
Buena parte de la tecnología 4. 

del ala en delta derivó E PA 

directamente de las 
investigaciones 
aerodinámicas 
alemanas del 
periodo 
bélico. 


nivel de prestaciones requerido. El YF-102A 
era esencialmente idéntico al interceptador 
monoplaza F-102A que le siguió (879 ejem- 
plares construidos y 111 entrenadores bipla- 
za TF-102A). Los aviones de serie entraron en 
servicio con el 327? Fighter Interceptor Squa- 
dron del Air Defense Command (ADC) en 
George, California, en abril de 1956. El F-102A 

fue bautizado oficialmente Delta Dagger, 





operacional llevó en 1955 al 
desarrollo del TF-102A, con dos 
asientos adosados. El nuevo modelo 
alteró la aerodinámica del avión, 
volviéndolo decididamente 
subsónico. Sin embargo, el biplaza 
conservó el equipamiento 
operacional completo. 
















- 1963 El corto despliegue del F-102 
en Vietnam estuvo plagado de 
pro: oblemas de fiabilidad. El 509* 
¡ighter Squadron fue destacado a 
Da Nang y a Tan Son Nhut, además 
de otras bases en Tailandia. 
a o : Los despliegues en Vietnam recibieron 
1955 La necesidad de un el nombre en código de "Water Th 
entrenador para la transición Glass" y “Candy Machine". 1983 El F-102 acabó su carrera 





COHETES 

Además de los Falcon, 
un sistema con 

24 cohetes no guiados 
podía instalarse en la 
bodega de armas. 


pero el nombre se adoptó demasiado tarde y Abajo: El sensor de 

los pilotos ya lo habían bautizado como “Deu- rayos infrarrojos 

ce” (dos de naipes, pero también ¡demonio!, el F-102 permitia la 

¡diantre!). La combinación de sus prestacio- ARceaDa pasiva ae 
bombarderos o cazas 

nes, un potente sensor y un sistema de armas gracias a sus firmas 

eficaz era fenomenal. El F-102A podía volar a térmicas. 

1 328 km/h a 12 190 m con un techo de ser- 

vicio de 16 460 m (más alto que el de cualquier 

bombardero). 











Un ARSENAL VOLANTE 

El F-102 no tenia cañones, pero llevaba tres 
misiles de búsqueda térmica AlM-4C Falcon 
y un AlM-26A Nuclear Falcon, o tres misiles 


como blanco volante teleguiado. 
Unos 200 ejemplares fueron 
convertidos en POM-102 por Sperry 
Rand para este cometido. Fueron 
utilizados para evaluar nuevos 
sistemas de arma y adiestrar a los 
pilotos de la defensa aérea. El último 
de estos drone fue destruido en 1983. 





HABITÁCULO 

El F-102 no era un caza de combate 
maniobrado, sino una plataforma para el 
lanzamiento de misiles y por eso la 
visibilidad desde la cabina era 
reducidísima a causa del alto tablero de 
instrumentos y del parabrisas de paneles 
triangulares. 
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CONVAIR F-102 DELTA DAGGER 


MISIL FALCON 

En la bodega de armas se instalaban seis 
misiles Hughes Falcon, en versiones de 
guía IR y de guía radar semiactiva. Como 
los cazas soviéticos, el F-102 habría lanzado 
normalmente una pareja de misiles para 
asegurarse un blanco. El misil infrarrojo 
sería siempre el primero, para evitar que se 
cebara en el escape del misil de guía radar. 
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aire-aire AIM-4A/E de guía radar y otros tres 
AlM-4C/4F de guía térmica y 24 cohetes no 
guiados. Apenas dos años después de su en- 
trada en servicio, el F-102 alcanzó su cénit en 
el ADC, equipando a 26 escuadrones como 
minimo. Sin embargo, la USAF consideraba 
al Deuce sólo un modelo provisional en es- 
pera del F-106 Delta Dart, también construido 
por Convair y de hecho un Delta Dagger no- 
tablemente mejorado. Así, después de la ba- 
ja en servicio del F-102, 19 escuadrones fue- 
ron reequipados o disueltos entre mayo de 
1959 y octubre de 1960. 


Abajo: En los años 
cincuenta, la flota de 
interceptadores de la 
USAF no necesitaba 
ninguna suerte de 
mimetización y eran 
comunes los vistosos 
acabados y las insignias 
de alta visibilidad. 


EL “DEUCE” EN GUERRA 

El “Deuce” entró brevemente en acción al ser 
desplegado en 1962 en Vietnam del Sur para 
proteger las bases aéreas estadounidenses. 
Efectuó incluso algunas misiones de escolta 
a los bombarderos B-52 sobre Vietnam del 





AIM-4 Falcon, más 24 cohetes no 
guiados de 70 mm 
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Norte, pero su presencia resultó superflua, ya 
que la supuesta amenaza aérea nordvietna- 
mita no se materializó. A diferencia de los res- 
tantes reactores de alta velocidad estadouni- 
denses, el F-102 no era capaz de apoyar a las 
fuerzas terrestres, carente de capacidad aire- 
suelo y fue retirado del Sudeste asiático en 
1968. Vuelto a su cometido original de inter- 
ceptador, el “Deuce” prestó servicio con uni- 
dades de la USAF en Alaska y el Pacífico has- 
ta 1973. Los F-102 equiparon a las fuerzas 
aéreas de Grecia y Turquía durante un breve 
tiempo en los años setenta. Tras su servicio 
regular con la USAF, el “Deuce” tuvo una lar- 
ga carrera defendiendo el espacio aéreo es- 
tadounidense con la Air National Guard. A fi- 
nales de los sesenta, en el momento cumbre 
de su servicio, el F-102 era utilizado por 
22 squadron de la ANG; el último de ellos dio 
de baja asus “Deuce” en 1976. Sin embargo, 
la historia del Delta Dagger no concluyó en- 
tonces. Durante los años setenta, casi 200 se 
transformaron como PQM-102 para operar 
como blancos teleguiados (drone), acabando 
sus días con una fulminante llamarada. 


Grecia fue uno de los dos usuarios 
exteriores del F-102 (Turquía es el otro). 
El avión permaneció en servicio unos 
pocos años antes de ser dado de baja. 








MCDD F-1 5E Eagle 
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En 1982, McDonnell modificó el TF-15A 
para ser evaluado como "Strike Eagle”, 
un avión de ataque capaz de llevar una vas- 
ta gama de ingenios. El resultante F-15€ 
estaba dotado de nueva aviónica y sen- 
sores, capaces de permitir la realización 
de ataques de precisión con pesadas car- 
gas bélicas en cualquier condición. El pod 
de navegación AN-AAO-13 permite el vue- 
lo automático siguiendo el perfil del terre- 
no y el pod de ataque AN-AAO-14 permi- 
te la designación de blancos para las 
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bombas de guía láser (LGB). Los F-15E 
pueden también utilizar armas nucleares. 
Durante la Desert Storm, en 1991, los F- 
15E desplegados en Arabia Saudí fueron 
asignados a la búsqueda y destrucción de 
los emplazamientos móviles de misiles 
“seud” iraquíes, El F-15ÉE puede llevar mi- 
siles aire-aire de autodefensa. 


CARACTERÍSTICAS 
McDonnell Douglas F-15E Eagle 
Planta motriz: dos turbosoplantes Pratt 


General Dynamics F-111F XXkxkxk 


Panavia Tornado GR.Mk 1 Akxx 
Sukhoi Su-24M “Fencer-D' Ax 
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MCDD F/A-18A-D Hornet 


ES — 

Depas de evaluar el proyectado Me- 
Donnell Douglas YF-17, la firma de St. 
Louis-se asoció con Northrop para pre- 
sentar una propuesta a la Armada que 
dio por resultado el F/A-18 embarcado. 
Volaron once prototipos y dos entrena- 
dores TF-18A (después redesignados 
F-18B) antes de que se entregara en ma- 
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yo de 1980 el primer F/A-18A de serie. 
El F/A-18C incorporaba una aviónica me- 
jorada para permitir una superior capa- 
cidad de ataque nocturno; la versión bi- 
plaza especializada dedicada al ataque 
nocturno F/A-18D entró en servicio en 
1989 para substituir a los aviones de ata- 
que todotiempo 4-6 Intruder del USMC. 


VMcDD F/A-18E/F Hornet 


. 
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El desarrollo posterior del Hornet ha lleva- 
do al F/A-18E con fuselaje alargado para 
misiones a más largo alcance y al F/A-18F 
con un radar mejorado y 11 puntos de ata- 
que. El desarrollo en gran escala comen- 
zó en 1992. El avión es fundamentalmen- 
te una versión alargada del modelo normal 
F/A-18C/D, con una sección inserta de 86 
em en el fuselaje y superficies alares y de 
cola ampliadas. Además de las misiones 
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Grummán A-6E nido? kx 
MCcDD F-15E Eagle 
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EEUU + CAZA DE ATAQUE DE LARGO ALCANCE + 1995 


de caza y ataque, el F/A-18É sera comple- 
tado con el pod ATARS para cometidos de 
reconocimiento. Se han pedido inicialmente 
cinco F/A-18E y dos F/A-18F, pero el US 
Marne Corps espera recibir en total 300. 


CARACTERÍSTICAS 

WMcDonnell Douglas F/A-18E Hornet 
Planta motriz: dos turbosoplantes Ge- 
neral Electric F414-GEA00 de 97,86 kN 





A AA 
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e: Whitney F100-PVWW-229 de 79,18 kN de 
empuje en seco (129,45 kN con posque- 
mador) 

Dimensiones: envergadura 13,05 m; lon- 
gitud 19,43 m; altura 5,63 m; superficie 
alar 56,48 nr 

Pesos: en vacio 14 379 kg; máximo al 
despegue 36 742 kg 

Prestaciones: vel. máx. 2 655 km/h a más 
de 11 000 m; techo de servicio 18290 m; 





autonomía 1 270 km 

Armamento: un cañón revólver de seis 
tubos MM61 Vulcan de 20 mm; 11 113kg 
de carga bélica máxima en pilones suba- 
lares y bajo el fuselaje y en 12 soportes de 
bombas 


El F-15E posee el más avanzado 
sistema de ataque diurno/nocturno 
de la USAF. 





CARACTERÍSTICAS 

NcDonnell Douglas F/A-18A Hornet 
Planta motriz: dos turbosoplantes Ge- 
neral Electric FAD4-GE-A400 de 71 kN de 
empuje 

Dimensiones: envergadura 11,43 m; 
longitud 17,07 m; altura 4,66 m; su- 
perficie alar 37,16 m' 

Pesos: en vacio 10 455 kg; máximo al 
despegue 25 401 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1915 
km/h a 12 000 m; techo de servicio 


Los CF-18A canadienses llevan 
pintada una falsa cabina bajo el 
fuselaje para engañar a los cazas 
enemigos en los duelos aéreos. 


15 240 m; autonomía 740 km 
Armamento: un cañón revólver de seis 
tubos M61 Vulcan de 20 mm, más nue- 
ve puntos de ataque externos con una 
capacidad de 7 700 kg de armas, in- 
cluidos misiles aire-aire AlM-7 Sparrow 
y AlM-9 Sidewinder 


Dassault Mirage 2000C 


Lockheed F-16C Fighting Falcon A kx 
OA A 


Mikoyan MiG-29 “Fulcrum” 


de empuje con posquemador 
Dimensiones: envergadura (con misiles 
en bordes marginales) 13,62 m;, longitud 
18,31 mi; altura 4,82 m; superficie alar 
46,45 m' 

Pesos: en vacio 13 880 kg: máximo al 


A 


|El F/A-18E presenta una superficié 
alar ampliada, pesos totales 
ycapacidad de combustible 
aumentados, motores más potentes 
y un radar actualizado. 
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despegue 29 937 kg 

Prestaciones: ve!l.máxima 1 915 km/h; 
techo de servicio 15 240 m; autonomía 
1095 km 

Armamento: carga bélica máxima de 
8 051 kg 








El McDonnell Eat KC-10A Extender 

se basa en el avión comercial de pasaje/car- 
ga DC-10-30 y fue ordenado por la USAF 
para satisfacer el requisito ATCA (Advan- 
ced Tanker Carao Aircraft, avión avanzado 
de carga y cisterna). Las entregas a la USAF 
comenzaron en marzo de 1981 y terrrina- 





4 EEUU + HELICÓPTI .. 


MCDD KC: 10 Extender 





ron con el 60* ejemplar en noviembre de 
1988. El sistema de repostaje en vuelo 
AARB (Advanced Aerial Refuellina Boom) 
está situado bajo la parte trasera del fuse- 
laje, mientras que un sistema de sonda fle- 
xible y embudo permite el repostaje de los 
aviones de la US Navy y de los Marines. En 


El KC-10 Extender 
es adecuado para 
las misiones de 
despliegue de 
cazas, al poder 
llevar 
combustible, 
equipo y personal 
y actuar como 
cisterna. 





El MCDDH (Hughes) 500 se desarrolló pa- 
ra usos civiles del OH-6A Cayuse. Se pro- 
dujo después una versión militar, el 500M 
Defender, proporcionada a Colombia y pro- 
ducida con licencia en Japón como OH-6J. 
El siguiente WMID500 Defender ha adopta- 
do una protección blindada y está dispon'- 
ble en numerosas configuraciones; el Scout 
Defender está preparado para el empleo 











Construido para cubrir el requisito del 
US Army para un helicóptero avanzado de 
ataque (AAH), el YAH-64A superó con éxito 
las pruebas de evaluación en competición 
con el proyecto YAH-63 de Bell y la pro- 
ducción de serie del Apache comenzó en 
1982. El AH-64A es un helicóptero con- 
vencional biplaza en tándem dotado de avan- 


de cohetes y enenedois a de e annes 
mmentras que el ASW Defender posee ra- 
dar de descubierta y puede llevar torpedos. 
Sobre el MIMS-TOW Defender contraca- 
rro se ha instalado un sistema de observa- 
ción y punteria sobre el rotor, Los helicóp- 
teros de operaciones especiales del US 
Army incluyen al EH-6E con funciones de 
puesto de mando/Elint/Sigint, 


El Ejército de Kenya 
- emplea diversos 

- MD500/TOW para 
cometidos 
contracarro y de 
ataque. Llevan el 
visor de puntería 
bajo el morro. 


zados mp para la Drotección de la tr 
pulación y la aviónica, además de diversos 
aparatos para control del armamento. La pri- 
mera utilización en combate del Apache tu- 
vo lugar en apoyo de la operación Causa 
Justa, en Panamá, en diciembre de 1989; 
los AH-64A fueron además empleados con 
devastadores efectos en las operaciones 
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EL AH-64 ha demostrado 

' eficaz contra los carros y los 
emplazamientos de radar - * in 
durante la Guerra del Golfo... 
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el curso de una única misión pueden reali- 
zarse operaciones de transporte y de re- 
postaje en vuelo, ya que la cabina puede 
alojar simultáneamente hasta 75 pasajeros 
y 17 paletas de carga. 


CARACTERÍSTICAS 

WicDonnell Douglas KC-10A Extender 
Planta motriz: tres turbosoplantes General 
Electric CF-6-5002 de 233,53 kN de empuje 











El KC-10 posee sistemas de 

repostaje de sonda rígida y de 
sonda flexible. 

Dimensiones: envergadura 47,34 m; lonai- 

tud 55,35 m; altura 17,70 m; superficie alar 

358,69 nr 

Pesos: en vacio 108 891 kg; máximo al des- 

pegue 267 620 kg 

Prestaciones: velocidad máxima a 9 145 m 

3880 km/h; techo de servicio 10 180 m; au- 

tonomia 11 112km 





Boeing A Str da Ek A Par 
Ilyushin 11-78 “Midas” A ok A 
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CARACTERÍSTICAS 

McDonnell Douglas Helicopters Mo- 
del 500 

Planta motriz: una turbina Allison 250- 
C18A de 236 kW 

Dimensiones: diámetro del rotor princi- 
pal 8,03 m; longitud 9,24 m, altura 2,48 
m; superficie del disco del rotor 50,60 m' 


Algunos OH-6 del US Army han 
recibido visores 
sobre la cabeza del rotor. 
Pesos: en vacio 493 kg; máximo al des- 
pegue 1 361 kg 
Prestaciones: velocidad máx. 244 km/h; 
techo de servicio 4 390 m; autonomía 
606 km 
Armamento: ninguno (versión básica uti- 
litaria) o 4 misiles TOW(MIMMS) o MAD y 
dos torpedos guiados (versión MD/ASW) 





Bell OH-58D Kiowa Wardor 
MBB BO 105 PAH-1 








Desert Shield/Desert Storm, atacando po- 
siciones de radar y destruyendo 81 carros 
durante las fases finales de la ofensiva. 


CARACTERÍSTICAS 

WMcDonnell Douglas AH-64A Apache 
Planta motriz: dos turbinas General Elec- 
tric T700-GE-701 de 1 265 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 
14,63 m;, longitud (con rotores plegados) 
17,76 m, altura 4,66 m; superficie del dis- 
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El blindaje del Apache protege a 
la tripulación y las partes vitales 
de la célula. 

co del rotor principal 168,11 m' 

Pesos: en vacio 4 881 ka; máximo al des- 
pegue 9 525 kg 

Prestaciones: velocidad máx. 297 knvh; 
techo de servicio 6 400 m; autonomía 
428 km 

Armamento: un cañón M230 Chain Gun 
de 30 mm, y hasta 16 misiles contracarro 
de guía láser AGM-114A Hellfire 





Agus A ud dl | Ak : ne | 
Bell AH- 1W SuperCobra ok eS OA 
Mil Vi-24 “Hind-D” Lee o 








cDDH AH-64D Longbow 











BE Uy  ELCÓPTERO 


A finales de 1990, comenzó el desarrollo 
en gran escala del AH-64D Longbow Apa- 
che, una nueva versión del helicóptero de 
ataque AH-64 que incorporaba un sistema 
radar para el control de tiro Martin/WVes- 
tinghouse. El sistema Longbow, en com- 


_—...- “e y 


VANZADO DE ATAQUE + 1992 


binación con los misiles contracarro “lan- 
zar y olvidar" Hellfire, puede identificar, cla- 
sificar y dar prioridad a 12 blancos simul- 
táneamente. El habitáculo se caracteriza 
por nuevas pantallas presentadoras de da- 
tos y se ha aumentado la dotación de avió- 


y + a El British Army ha 
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MCDD/BAe AV-8B Harrier Il 


no. 


La experiencia del US Marine Corps con el 
AV-83A Hamier llevó a una versión mejora- 
da Harrier ll que utlizaba materiales com- 
puestos más ligeros en la célula. La pro- 
ducción a pleno ritmo del Av-8B Harrier II 
definitivo comenzó en agosto de 1981 y la 
condición operacional con el USMC se con- 
siguió a mediados de 1985. Ordenado por 
















En 1981, al final de un estudio de tres años 
para la adopción de un entrenador, la 
US Navy seleccionó una versión modificada 
del entrenador British Aerospace Hawk co- 
mo T-45T5 (Training System). Considera- 
do superior a los entrenadores de la 
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elegido al Longbow 
Apache como su 
principal helicóptero de 
ataque. El AH-64D llevará 
misiles aire-aire 
británicos Starstreak 
para autodefensa y los 
estadounidenses Hellfire 
de guía láser contracarro. 





la RAF con la designación de GR MKk.5, in- 
corporó sucesivamente la capacidad de ata- 
que nocturno como GR MKk.7. Los usua- 
rios incluyen a España, cuyos EAV-8BB se 
están actualizando a la versión de ataque 
naval Harrier ll Plus e Italia (TAV-8B) ade- 
más los entrenadores TAV-8B para la RAF 
son designados T Mk. 10. 


US Navy existentes, el T-45A Goshawk 


ha sido modificado para empleo sobre por- 
ta-aviones con célula robustecida y la par- 
te delantera del fuselaje más profunda pa- 
ra alojar un nuevo aterrizador de ruedas 
gemelas. Las pruebas iniciales comenzaron 


Es probable que 

el Goshawk adiestre 
a los tripulantes 

de reactores de la 
US Navy de gran 
parte de principios 
del siglo xxi. La 
introducción 

del T-45A ha llevado 
a una significativa 
reducción de las 
horas de vuelo, de 
los aviones y del 
personal empleado. 


nica. Las previsiones del US Army para 
una flota de Apache actualizados requie- 
ren la transformación de 535 AH-644, de 
los que 227 serán Lonabow Apache. E n 
1995, el gobiemo británico ordenó 67 Lonc- 
bow Apache para reemplazar a los Lynx 
AH? del Army Air Corps. 


CARACTERÍSTICAS 

NMecDonnell Douglas AH-64D Longbow 
Apache 

Planta motriz: dos turbinas General Elec- 
tric T700-GE-701€C de 1 342 KW 





Dimensiones: diámetro del rotor principal 
14,63 m; longitud (con rotores plegados) 
17,76 mi altura 4,90 m. superficie del dis- 
co del rotor principal 168,11 rr' 

Pesos: en vacio 5 165 ka; máximo al des- 
pegue Y 525 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 365 knyh; 

techo de servicio 6 400 m; autonomía 
428 km 

Armamento: un cañón 1M230 Chain Gun 
de 30 mm, más hasta 16 misiles contra- 
carro de guía láser AGM-114A Hellfire o 
76 cohetes de 0 mm 


McDDH AH-64D Apache XXXKkAk AXAXk Ok 
Atlas Rooivalk dk AAA AAA 
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Kamov Ka-50 "Hokum” KAKI HKKAKAkKk kk 


= 


" r AA ER 


CARACTERÍSTICAS 

WcDonnell Douglas/BAe AV-8B Harrier 
Il Plus 

Planta motriz: un turbosoplante Rolls-Roy- 
ce F402-AR-408 Pegasus 11-61 de 105,8kN 
de empuje 

Dimensiones: envergadura 9,25 m, lonal- 
tud 14,5 m; altura 3,5 m; superficie alar 
21,30 mr 

Pesos: en vacio 6 344 kg; máximo al des- 
pegue 14 601 kg 





El USMC utilizó los AV-8B en 





misiones de ataque al suelo 
durante la Guerra del Golfo. 


Prestaciones: velocidad máxima 1 065 
km/h; techo de servicio 15 240 m; autono- 
mía 1 128 km 

Armamento: un cañón de 25 mm mon- 
tado bajo el fuselaje, más ocho pilones su- 
balares para seis misiles aire-aire AlMM-9 Si- 
dewinder, o cuatro alre-suelo de guía láser 
Maverick, seis bombas Mk 83 o quince 
Mk 82, o doce contenedores lanzacohetes 


McDD/BAe AV-8B Harrier li Ax AAA A 
VICDD F/A-18A Hornet KAHA A AAA >” AAA 
Nanchang 0-5 “Fantan” A kk AN 
SEPECAT Jaguar GR.MKk 1 XA kk A 
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en diciembre de 1991 sobre el John EF, Ken- 
nedy pero, a pesar de las modificaciones 
los 1-45 permanecerán basados en tierra, 
volando a los portaaviones como parte del 
entrenamiento. Á mediados de 1995 se or- 
denaron para la US Navy 174 Goshawvk. 


CARACTERÍSTICAS 

VcDonnell Douglas/BAe T-45A 
Goshawk 

Planta motriz: un turbosoplante Rolls- 
Royce/Turboméca F405-RR-401 con un 
empuje de 26,00 kN 


El T-45 Goshawk ha sido 
reforzado para soportar las 
operaciones embarcadas. 


Dimensiones: envergadura 9,39 m; lon- 
gitud 11,97 m; altura 4,27 m; superficie 
alar 16,69 nm 

Pesos: en vacio 4 263 ka; máximo al des- 
peque 5 ¿8/7 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 997 k/h; 
techo de servicio 12 875 m; autonomía 
1850 km 

Armamento: ninguno 
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básico turbohélice, está en el 
mercado como avión ligero 


GRANDES AVIONE: 


pS grandes proporciones. Once fir- bros de la tripulación estaban situados en tán- 

Los rivales mas constructoras aeronáuticas dem en asientos eyectables bajo una amplia cu- 

concurrieron al con- bierta acristalada que permitía una excelente vi- 

EMBRAER curso de adjudica- sibilidad en todo el horizonte. En la trasera de la 

TUCANO ción convocado por cabina se encontraba un pequeño comparti- 
El Tucano, un entrenador 


la US Navy. El NA-300 miento para llevar paracaidistas o una carga de 
de North American fue casi 1 500 kg. La propulsión era proporciona- 





a puede declarado vencedor en da por dos turbohélices Garret AirResearch 
llevar una válida carga agosto de 1964.Elalgo T76-G-6/8 de 492 kW (668 cv) montados sobre 
PRprN a ia . insólito proyecto de  elplano principal rectangular. Dos vigas de cola 
Kuwait. E : North American tenía que sostenían el estabilizador horizontal se ex- 


FRA PUCARÁ | un fuselaje en góndola delgada tendían hacia la trasera. El 16 de julio de 1965, 
al EOaRtRn Pucará ed aparato pero compacta. Los dos miem- el primero de siete prototipos, ahora designa- 
muy capaz, con prestaciones dos YOV-10A, despegó para el vuelo inau- 
o A gural. A consecuencia de los resultados de 


Ha sido utilizado en acción en : | : 
las primeras pruebas, North American se 


> ¡Argentina y en las islas Y) A 
YA = Malvinas. hi O | 10 | Sh : - | | llamen- 
7 A E y Y. Bronco vio obligada a reproyectar ampliamen 


? , | te el avión, retardando las entregas 
DATOS TECNICOS 






















operacionales más de dos años. La 
envergadura se aumentó de 9,52 a 
12,38 m. El primer vuelo 
del OV-10A reconfi- 
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PUCARA 
500 km/h 


ES TUCANO TUCANO 
Ov-10 480 km/h 991 m 


500 km | | 
Los OV-10 OvV-10 


"Pave Nail" TUCANO OV-10 - E 338 m 


se utilizaron 450 km 482 km/h 
en Vietnam en armado con 


sp | » | 0 misiles AIM-9 
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rescate pa 325 km q al 300 m E Sidewinder 


El Bronco 
puede ser 
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VELOCIDAD CARRERA DE DESPEGUE 











RADIO DE COMBATE Se : 
0 El OV-10 tiene un gran radio de combate y una f— El OV-10es ligeramente más veloz que sus La notable sustentación del OV-10 le permite 
0 elevada autonomía, características vitales para Ñ—— rivales, pero para un avión contraguerrilla es una carrera de despegue muy corta, poco más 





7 un avión que debe apoyar a las tropas de tierra. [.—— más importante la carga bélica que la velocidad. Ñ— larga que la del, más reciente, Pucará. 
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A 
PUCARÁ e = == OV-10 1550 kg 
1080 m/min E =- E 


CE == 3161 kc 

Epa : ; EN VACÍO V | | 
CO AT e e - [BÉ PUCARÁ 1500kg NN . 
| | 812 m/min : | 







PESOS 
EL 0V-10 puede volar con un peso casi doble que Á 


el de vacío, llevando grandes tanques para el TUCANO 1000 kg 






¡0 | TUCANO | combustible y material y armamento en la (e) 
0 E 680 m/min 0 
| == TS E O 
El OV-10 ha sido la última o e 
e > Y . aeronave de ala fija con | == e 
VELOCIDAD ASCENSIONAL $ motores turbohélices con una CARGA BÉLICA : 


Los dos motores y unas alas de elevada misión de combate El OV-10 lleva la carga bélica más pesada; el 
( - monomotor Tucano, un entrenador transformado, 
es el menos capaz. | 


sustentación dan al Pucará y al Bronco ventaja 
sobre el menos potente, pero más ágil, Tucano. 
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bronco. 


Sus pora 15») tenían un 
sofisticado sistema de 
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gurado tuvo lugar el 15 de agosto de 1966. 
El Bronco entró en acción en Vietnam poco 
menos de dos años después, tanto con los co- 
lores de los Marines como con los de la USAF 
y la US Navy. El primer escuadrón del USMC 
listo para el combate comenzó las misiones ope- 
racionales en junio de 1968 en las cercanías de 
Da Nang. Los Marines adquirieron 114 OV-10 
(comprendidos 18 tomados en préstamo por la 
US Navy para constituir un escuadrón de ata- 
que ligero). En un momento dado, hubo siete 
squadron equipados con Bronco. La US Air Force 
ordenó 157 OV-10A para reemplazar a los Cess- 
na 0-1 Bird Dog en las misiones de Control Aéreo 
Avanzado (FAC, Forward Air Control), coordi- 
nando los ataques y señalando los blancos para 
los reactores veloces. El primer Bronco de la 
USAF se entregó en febrero de 1968 y llegaron 
a la base de Bien Hoa, en Vietnam del Sur, el 31 
de julio de 1968, 


Un HÉROE En Bronco 

El 29 de junio de 1972, Steven L. Bennett, un 
capitán del 20% TASS, basado en Da Nang, 
volando junto a un observador de los Marines, 
estaba asistiendo a un pelotón sudvietnamita 
que había encontrado una fuerte resistencia en 
torno a Quang Tri. A falta de cazabombarderos 
disponibles y sin una adecuada carga bélica 
externa, Bennett lanzó el Bronco contra las tropas 
enemigas, abriendo fuego con sus cuatro 
ametralladoras en un furioso duelo aire-tierra. 
En su cuarta pasada, el OV-10A de Bennett fue 
alcanzado por un misil portátil SA-7 “Strela” que 
dañó irreparablemente el Bronco. El impacto 
puso fuera de uso el sistema de expulsión 





LW-3B del asiento posterior. En una cabina que 
estaba saturándose de humo, Bennett, que habría 
podido salvarse eyectándose, comprendió que 
el único modo de salvar a su observador era 
realizar un peligroso amaraje. La maniobra fue 
un éxito y el observador pudo abandonar el 
Bronco que se hundía, pero no pudo sacar a 
Bennett del avión. El valeroso piloto fue 
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Arriba: Los Bronco 
del USMC fueron 
utilizados en 
Vietnam, donde 
afrontaron la 
constante amenaza 
del fuego antiaéreo. 
El misil SA-7 
resultó ser un 
peligroso enemigo 
tanto en Vietnam 
como en 

el Golfo. 





Abajo: Los turbohélices 
y el pesado armamento 
en el morro son una 
reliquia de los años 
cincuenta, pero el 
OV-10 es un verdadero 
peligro para los 
helicópteros y las 
tropas de tierra. 





condecorado póstumamente con la Medalla 
de Honor. Las operaciones de los OV-10 de la 
USAF en Vietnam del Sur fueron esencialmente 
misiones diurnas. La Armada creó el Light Attack 
Squadron 4 (VAL-4) “Black Ponies”, que en 1969 
operó desde Binh Thuy y Vung Tau. El escuadrón 
participó en los ataques iniciales durante las 
incursiones en Camboya, en 1970, escoltando 
convoyes fluviales a lo largo del Mekong. Otra 
importante operación fue realizada contra los 
“santuarios” en el bosque de U Minh. El VAL-4 
se retiró de Vietnam en 1972, poniendo fin al 
empleo del Bronco por la US Navy. 


BRONCO EXTRANJEROS 

Alemania Occidental compró 18 OV-10B para 
el remolque de blancos. Doce de ellos eran 
OV-10B(Z), dotados de un turborreactor Gene- 
ral Electric J85 montado sobre el fuselaje para 
conseguir un incremento en la velocidad de 


















Aunque puede parecer que la 
tripulación está muy expuesta al fuego 
antiaéreo, el parabrisas es antibalas y 
los laterales y el piso del habitáculo 
están protegidos por 135 kg de 
blindaje. 





Caza guerrilleros 
ROCKWELL OV-10 BRONCO 

Las Fuerzas Aéreas venezolanas emplean 14 Bronco en tareas 
COIN. Operan con el Escuadrón 151 del Grupo de Operaciones 


Volando sobre los 
terrenos cultivados de 
Vietnam, el OV-10 
localizaba los objetivos 
para los bombarderos. 

La capacidad de moverse 
lentamente sobre un 
blanco era esencial en 
este cometido. 


























CARGA BÉLICA : ' 
El Bronco lleva un armamento fijo de cuatro 
ametralladoras M60 de 7,62 mm en los | 
dos carenados de los costados que también sirven *” 
como puntos de fijación para contenedores de 
cohetes, tanques de napalm, pod con cañones y 
pequeñas bombas. Otras armas pueden ser sujetas 
a los dos pilones subalares y al del fuselaje. 
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Especiales Maracaibo. Al parecer, tres OV-10 de las FAV 
fueron derribados durante el intento de golpe de estado de 


1992. 


BIFUSELAJE 
La característica configuración bifuselaje es| 
una útil medida de seguridad en caso de | 
daños en un timón. La superficie horizontal | 
incorpora una parte móvil de grandes | 
dimensiones. 


BODEGA 
La sección posterior de la COMBUSTIBLE 
cabina aloja una bodega de EXTERNO 


El OV-10 lleva con frecuencia 
combustible adicional para poder 
orbitar sobre el campo de batalla hasta un 
máximo de cinco horas. El tanque 

bajo el fuselaje contiene A 
518 litros de combustible de == 

aviación Avtur. También pueden 
instalarse dos tanques subalares, con 
380 | cada uno. El Bronco no está equipado 
para repostar en vuelo; si fuese necesario 
que continuase combatiendo, deberia 
volver a un campo de primera línea para 
realizar un rápido rearme y 
reaprovisionamiento. 


carga cerrada por una 
puerta trasera acharnelada. 
Esta bodega puede llevar 
dos camillas y un asistente 
sanitario para las misiones 
de evacuación de heridos, 
cinco paracaidistas o hasta 
1 450 kg de carga. El OV-10 
puede ser utilizado para 
infiltrar unidades especiales 
lanzadas con paracaídas a 
baja cota; para este tipo de 
operaciones se desmonta la 
puerta trasera. 












ALA 

La gran ala rectangular con sus potentes Y 

hipersustentadores proporciona al OV-10 SS 

», excelentes actuaciones STOL además al Y) 
de alojar 976 | Y 


de combustible. ¿304 Una ventaja 
e - de la 
ed óg configuración 


en ala alta del 
Bronco es la 
facilidad de 
acceso a sus 
motores T76 
para los 
mecánicos. 






















<A 1968 VIETNAM 

¿A Los OV-10 son 
utilizados por el USMC, 
la US Navy y la USAF 
como controladores 
aéreos avanzados 


EN > 1979 TAILANDIA 
¿A Los OV-10 de las FA 
tailandesas se enfrentan 
a las tropas vietnamitas 
en la frontera con 






Camboya 

HABITÁCULO y ¡1980 MARRUECOS 

La tripulación se sienta en tándem en una ¿A La Aviación marroquí 
MOTORES estrecha cabina, en asientos eyectables lanza sus OV-10 contra 
Los turbohélices Garrett ligeros LW-3 de tipo cero-cero. El los guerrilleros del 
T76 desarrollan 533 kW observador dispone de mandos e Polisario en el Sahara 
de potencia y accionan instrumentos de vuelo completos. La ex español 
hélices tripalas Hamilton dotación es espartana y comprende los 
de sentidos opuestos, seis instrumentos fundamentales A 7 1992 VENEZUELA 
que eliminan el par de (anemómetro, horizonte artificial, altímetro, yA Durante un intento 
torsión y facilitan el indicador de viraje, girobrújula y | de Nola! los rebeldes 
despegue del avión. variómetro) y mandos de radio. La emplean algunos OV-10; 


| tripulación dispone además de visor de cali ” ? 
puntería para las ametralladoras y cohetes. tres son derribados por 
cazas y antiaérea 











S 4 1991 KUWAIT 

El USMC usa OV-10 
ón Kuwait para localizar 
blancos para sus AV-8B y 
la artillería naval. Dos 
son derribados por 
misiles SA-7 


e 
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TREN DE ATERRIZAJE 
El tren del Bronco es extremamente 


robusto y capaz de operar desde 
pistas semipreparadas. 







Un OV-19 se lanza en picado 
METETE EM 


blanco. Normalmente no 
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160 km/h. Los OV-10 también fueron vendidos 
a Indonesia, a Marruecos, Filipinas, Tailandia y 
Venezuela. Los Bronco de estos últimos cuatro 
países han sido ampliamente utilizados contra 
la guerrilla en diversos conflictos. Los OV-10A 
tallandeses han prestado apoyo a las tropas de 
tierra en el conflicto fronterizo de 1979 con Cam- 
boya. Los filipinos y venezolanos se han visto 
involucrados en recientes intentos de golpe de 
estado. El Bronco ha sido también utilizado en 
tareas más pacíficas. La NASA ha adquirido un 
OV-10A para evaluar diversos dispositivos ala- 
res (como los flap cilíndricos, un ingenioso ci- 
lindro rotante que substituye a las clásicas su- 
perficies móviles). Otro Bronco ha sido equipado 
con sondas para un programa de evaluación del 
ruido de hélices y motores. 


OV-10D SuPer Bronco 


Hasta la baja de su flota de Bronco, que tuvo 
lugar en 1993, el US Marine Corps ha sido el 
único en utilizar las versiones OV-10D y OV-10D+ 
(D plus) del Bronco, además de sus OV-10A su- 
pervivientes. El OV-10D mejorado nació en los 
años setenta como proyecto de los Marines para 
potenciar la capacidad de ataque nocturno. Las 





Una opción de armamento propuesta 
era una torreta esférica, equipada con 
un cañón M197 de 20 mm de tres tubos 
rotantes, instalada bajo el fuselaje. 








características clave incluyen motores más 
potentes (Garret T76-G-420 de 776 kW), un 
FLIR y un designador láser en una torreta de- 
lantera. La USAF no desplegó sus OV-10 Bron- 
co en el golfo Pérsico durante las operacio- 
nesDesert Shield y 

Dsert Storm, conside- 
rándolos demasiado 

lentos y vulnerables para 

el combate en los desiertos de 
Oriente Medio. Los últimos es- 
cuadrones de la USAF retiraron 
del servicio a sus Bronco el 1 de sep- 
tiembre de 1991. Al comenzar la Desert Shield, 
fueron desplegados a Al Jubail, en Arabia Saudí, 
un total de 22 OV-10A y OV-10D+ de los Mari- 
nes. Al inicio de las hostilidades, el 17 de enero 
de 1991, los Marines fijaron límites a las moda- 
lidades y zonas de empleo de sus OV-10. Dado 
que la guerra inicialmente asumió el aspecto de 
un encuentro aéreo, pocas oportunidades se 
presentaron para efectuar misiones FAC en 
apoyo directo de las tropas de tierra. Sin em- 















Alcance: 8 km 


Dimensiones: longitud 3,0 m; 
diámetro del cuerpo 127 mm; 
envergadura 0,64 m; peso al 
lanzamiento 91 kg 

Cabeza de guerra: 10,2 kg de 
alto explosivo con espoleta radar 
activa y a impacto 

Guía: radar pasiva 


Alcance: 8 km 

Dimensiones: longitud 1,06 m; 
diámetro del cuerpo 70 mm; peso 

al lanzamiento 6,2 kg 

Cabeza de guerra: 4,5 kg de alto 
explosivo o fósforo blanco | 
Guía: no guiado y estabilizado 
por rotación 






































'CONTRAGUERRILLA 


bargo, el 18 de enero fue derribado un OV-10A 
del VMO-2. El tte. coronel Cliff Acree y el oficial 
asimilado Guy L. Hunter fueron hechos prisio- 
neros. Cuando, el 24 de febrero, comenzó la cam- 
paña terrestre, las restricciones 
fueron canceladas y los Bronco 
55 pasaron mucho tiempo sobre 
— las tropas iraquíes. Al día si- 
guiente fue alcanzado un OV-10A del VMO-1; 
el comandante Joseph J. Small consiguió eyec- 
tarse mientras que el observador, el capitán 
| David M. Spellacy, resultó muerto. Hoy, los 
OV-10 pueden ser considerados excedentes y 
algunos han comenzado a ser usados, entre 
otros, por los Servicios Forestales, por la Ofici- 

na de Gestión Territorial y por la de Control del 
alcohol, del tabaco y las armas de fuego. 


El emblema de los 
Bronco 
venezolanos 
muestra 
claramente lo bajo 
de su vuelo. 


Sólo 17 Bronco han sido 
convertidos al estándar 
“Delta”. Este modelo 
no tuvo substituto en 
el Marine Corps; al 
contrario que la USAF, fl 
los Marines no han ¿A 
reemplazado el 
Bronco con el Fairchild 
0A-10A. 








MK 82 SE 





Contenedor 
Mk 82 para cuatro 






Bomba frenada 135 mm 
de caída libre y 
usos generales 





Alcance: depende de la 
velocidad y cota de lanzamiento, 
no propulsada 
Dimensiones: longitud 2,21 m; 
diámetro del cuerpo 273 mm; 
peso 241 kg 
Cabeza de guerra: 89 kg de alto 
explosivo Tritonal 


' Guía: no guiada 





MISIONES 


4 "4 En la Segunda Guerra 
Más allá de la “:::'::::: 
E aviones en picado 
alcanzaron la barrera 
Ea del sonido. Vibraciones, 
EN inversión de mandos o 
fallos estructurales 
parecian impedir 
h superar Mach 1 pero, 
en 1947, el X-1 voló más 
veloz que el sonido. 





OY SE DA POR DESCONTADO QUE un 
avión puede volar a una velo- 
cidad superior a la del sonido 
(Mach 1). La mayoría de los 
cazas actuales está proyectada para su- 
perar Mach 2 y los aviones de reconoci- 
miento como el SR-71 tienen una velo- 
cidad de crucero de más de Mach 3. Sin 
embargo, hace 50 años se consideraba 
que era imposible superar la barrera del 
sonido. A pesar de ello, en octubre de 
1947, un grupo de pilotos de las US Army 
Air Forces y de ingenieros de Bell de- 
mostró que este preconcepto era falso. > 
Inmediatamente después de la Segun- | JH Chuck Yeager 

da Guerra Mundial, en la base de Wrigh [| A A MER EA 
Field, en Dayton, Ohio, el capitán Char- A A 
les E. “ Chuck” Yeager pasó a ser de as - a otero, fut ee 
de caza a piloto de pruebas. Poco des- | ¡A Pr perder s 
pués fue escogido para la más famosa MS el control de sus 5 
y más peligrosa misión de la USAAF, el A O 
intento de sobrepasar la barrera delso- hu A 

nido con el avión cohete X-1. 

















El X-1 tenía que ser 
lanzado desde un 
bombardero B-29 en 
sus tentativas de 
récord. El piloto del 
X-1 entraba en el 
avión a 3 000 m de 
altura. 



















LA BALA NARANJA 

El propio Yeager contó así la his- 
toria: “El X-1 era un pequeño 
aparato, pintado de naranja bri- 
llante y con la forma de una bala de 
calibre 50 (12,7 mm), con propulsión 
cohete y un empuje de 6 000 libras 
(2 724 kg), proyectado para volar al 
doble de la velocidad del sonido. 
El piloto era un civil de nombre Chal- 
mers “Slick' Goodlin, del que se decía 
que estaba haciendo una fortuna con 
estos vuelos peligrosos. Slick completó 
20 vuelos con motor hasta Mach 0,8, pero 
consideró que las cosas se estaban po- 
niendo peligrosas y trató de renegociar 
el contrato. La USAAF no admitió los “EEES 
cambios y decidió relevarlo del proyec- ¡ETA 
to X-1”. El coronel Albert Boyd, jefe de > 
la sección experimental de la US Army 
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Izquierda: Los motores 
cohete XLR 11 
proporcionaban un 
enorme empuje y eran 
yA - mucho más seguros que 
SY Ñ E el Me 163 alemán. 


Arriba: Las ondas de 
choque generadas 
producían en el flujo de 
descarga unos“rombos” 
características. 


; ' AirForces, dijo a Yeager: “Esta mi- 
sión es extremadamente arries- 
gada y no estamos haciéndola a un 
paso cada vez, sino a un centímetro cada 
vez.” El primer paso era estudiar el apa- 
rato. “Era reconfortante saber que el X-1 
había sido construido para resistir es- 
fuerzos de 18 g, es decir 18 veces la fuer- 
za de la gravedad. Sin embargo, los bor- 
des de ataque del ala eran afilados como 
cuchillas para amortiguar la onda de cho- 
que, pero si el piloto hubiese debido lan- 
zarse, sólo podria haberlo hecho a través 
de una portilla lateral situada de forma 


que sería cortado en dos por el ala. Oxí- 
geno líquido y alcohol eran los prope- 
lentes de los cuatro cohetes del X-1 y el 
laboratorio de Bell parecía sacado de una 
película de horror, con grandes tanques 
que exhalaban una densa neblina. Más 
tarde, aquel día, trepé a la cabina y fui in- 
vitado a encender los motores. Accioné 
un interruptor y aquel condenado avión 
comenzó a hacer fuerza contra las cade- 
nas que lo sujetaban, mientras todo el 
hangar vibraba y trozos del eslucido caían 
del techo. El ruido era tal que creía que 
los ojos se me saldrían de las órbitas.” 
La localidad escogida para los vuelos del 
X-1 estaba situada a casi 110 km de Los 
Angeles, en Muroc, en el desierto de Mo- 

jave. El fondo de un antiguo lago, con 


S A PS un ancho de casi diez kilómetros y 
Pei Pd > 


un largo de trece, lo conver- 

=—  tíaen uncampo de ate- 

rrizaje ideal, ya que el 

X-1 debía posarse como un planeador 

una vez agotado todo el propelente ex- 
plosivo. 


+ 


VUELO PLANEADO 

El X-1 no despegaba por sí mismo, ya 
que la autonomía de sus motores era 
muy limitada para esta operación; en vez 
de ello se le transportaba en vuelo hasta 
25 000 pies (7 600 m) de altura colocado 
bajo el vientre de un bombardero cua- 
trimotor B-29, desde el que se le soltaba. 
Primero, Yeager probó el X-1 en 
vuelo planeado sin utilizar los mo- 
tores. Tenía que instalarse en la 
cabina del X-1 cuando el B-29 se 
encontraba ya por encima de los 
10 000 pies (3 000 m) de altura. 
“Entrar en la cabina del X-1 nunca 
fue un momento feliz para mí. 
El ruido de los cuatro motores de 
hélice del bombardero era ensordecedor 
y el viento te calaba hasta los huesos. 
El habitáculo estaba presionizado con ni- 
trógeno puro, no inflamable, y por eso 
tenía que respirar oxígeno al 100 %, du- 
rante todo el tiempo. No teníamos un sis- 
tema de oxigeno de reserva y ni siquie- 
ra una batería eléctrica de reserva. Así 





La característica silueta 
del X-1 imitaba en parte 
la de una bala de 12,7 mm. 








IN —— La cabina del X-1 
"o. mostraba una típica 
ee: tecnología de los años 
cuarenta. Los pilotos de 
pruebas carecían de 
calefacción. 











-- A aviórrcon motor podía oír el roce del 





=>, Ó id 
E. AN 
_— A 
Es, 
A 
15m 
P AS 
q FA 
« AI 
A Mis 
e a Ma le 
e AM 
LE de 
¿ 
AA 
- A - A A 
" o 
pu 
- "o = 4. Ph 3 
- A 0 AL E + 
- 
+ Mana » 
Y: Y 
Vis “fi Ep 
0 AI 
3 Ls 
Z o Ej 
e a E 
e ST Vi + 3, 4] Y 
A Me Le al no Da 


== da A La 


-pasando- el eendo y po )r primera vez en 


E 


aire contra'el parabrisas. Entretanto, aquel 
puntito que era el P-80 de Hoover se hacía 
cada vez más grande. Lo rebasé como si 
estuviese parado y él dijo que veía ondas 
de choque en forma de rombo que bro- 
taban de la tobera de escape llameante. 
Estaba trepando a una velocidad que 
nunca hubiera imaginado, aunque sólo 


= mba se poe un 
puesto de honor en el 


a == 


4 


Museo Nacional del 
Aire y del Espacio de 
Washington. El X-1 - 
era transportado al 
aire sin el piloto 
(derecha), que debía 
entrar en el avión 
cuando ya estaba a 
gran altura. 








TARO Hs 
] Pr A 

e ¡0 

iaa to 


- que ser un m m al dito inst ji 
- me dijera que lo había lo 





TÉCNICA Y ARMAS, 





Descubrir los movimientos 
enemigos es fundamental 
en guerra. Los modernos 
sistemas de radar permiten 
escrutar en profundidad el 
territorio enemigo de día y 
de noche y con cualquier 
condición meteo. 


L RECONOCIMIENTO FUE LA PRIMERA mi- 

sión realizada por los aviones mili- 

tares y sigue siendo hoy una de las 

tareas más importantes confiadas a 
la aviación. Las fotocámaras ópticas o de in- 
frarrojos son los sensores más comunes, 
pero el radar puede operar en condiciones 
imposibles incluso para los aparatos de rayos 
infrarrojos. Se han puesto a punto sistemas 
capaces de producir mapas del terreno ca- 
rentes de distorsión y por tanto de calidad 
netamente superior a las imágenes propor- 
cionadas por las fotocámaras. Además, el 
radar puede ser utilizado para distinguir los 
blancos auténticos de los falsos. Por tanto, 
se han desarrollado radares específicos para 
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InmvT: 


el reconocimiento. Montados normalmen- 
te para operar a uno o ambos lados de la 
trayectoria de vuelo de un avión (de ahí el 
término SLAR, Side-Looking Airborne Radar, 
radar aeroportado de visión lateral), han sido 
desarrollados hasta el punto de que el avión 
para la vigilancia del campo de batalla E-8 
J-STARS es capaz de controlar vastas zonas 
del teatro de operaciones. El problema que 
surge al utilizar el radar para cometidos de 
reconocimiento es que si dos blancos son 
¡lliminados simultáneamente por el radar, 
éstos no pueden ser separados. A lo largo 
de una dirección perpendicular a la ruta de 
vuelo esta dificultad puede superarse utili- 





ble 


El Grumman OV-1 
Mohawk del US Army 
está equipado con un 
radar de visión lateral 

AN/APS-94 instalado 
en un largo pod bajo 
el fuselaje. El radar 
puede proporcionar 
una imagen 
cartográfica de una 
zona de hasta 
100 km de ancho 
a ambos lados 
del avión. 

















zando impulsos muy cortos. Pero si la ob- 
servación se produce a lo largo de la di- 
rección de vuelo, dos blancos iluminados 
simultáneamente por el haz de radar serán 
nuevamente indistinguibles. Por 
tanto, para obtener una imagen de 
alta resolución es necesario operar 
con un haz lo más estrecho posible. 
La amplitud del haz queda determi.- 
nada por el alcance, la frecuencia y 
el tamaño de la antena: para un radar 
que opere con una frecuencia deter- 
minada a una distancia dada, el haz 
es tanto más estrecho cuanto mayor 
sea la antena. Sin embargo, para ob- 
tener una resolución de un metro a 
una distancia de 100 km con un radar 
de longitud de onda de 3 cm, ¡la an- 
tena debería medir 3 km! 


ALTA RESOLUCIÓN 

Esto es claramente imposible, y por 
eso el SLAR emplea una técnica lla- 
mada SAR (Synthetic Aperture Radar, 
radar de apertura sintética). Opera- 
cionalmente, los retornos de una sucesión 
de impulsos son grabados y almacenados 
para crear el efecto de una antena tan larga 
como la distancia recorrida en este proceso. 
Grabando los ecos de un barrido continuo 
del terreno, la máxima resolución que puede 
obtenerse está en torno a la mitad de la am- 
plitud real de la antena. En cambio, mante- 
niendo el haz focalizado sobre una zona de- 
terminada, la resolución máxima se reduce 
a la longitud de onda de la señal del radar, 
aunque así la zona cubierta será obviamen- 
te menor. Uno de los radares aeroportados de 
reconocimiento más capaces es el ASARS-2 
(Advanced Synthetic Aperture Radar Sys- 
tem) montado en el U-2R. La antena bilate- 
ral está instalada en la proa de forma que 
pueda localizar blancos terrestres a ambos 
lados de la trayectoria de vuelo. Además, 
dado que está constituida por un sistema pla- 
nar, con muchos elementos in- 
dividuales empleados para for- 
mar el haz de radar, puede ser 
enfocada sobre zonas seleccio- 
nadas para obtener informacio- 
nes más precisas. Otros sistemas 
SAR están instalados en pod. El 
pod SLAR 2000 llevado por los 
Mirage F1.CR asocia un radar, 
una grabadora y un data link para 
transmitir las imágenes a una es- 





SLAR-VER LO INVISIBLE 

















tación en tierra donde los 
operadores pueden obser- 
varla en tiempo real o “con- 
gelarla” para aumentar una 
zona de más interés. Natu- 
ralmente, la recogida de las 
imágenes es sólo una parte 
del trabajo. La antena debe 
ser estabilizada para eliminar 
los efectos de alabeo y gui- 
ñada, pero el avión estará so- 
metido además a ráfagas y 
turbulencias del aire y la ima- 
gen estará desenfocada. Los 
datos registrados por el sistema inercial del 
avión se utilizan para corregir algunos de los 
defectos de estos movimientos. Se emplean 
otras técnicas de elaboración para obtener 
más información de las imágenes. De hecho, 
pueden usarse ordenadores para examinar 
los ecos de un blanco para determinar si se 
trata de un carro de combate o de un avión y 
hasta Identificar el tipo del mismo. 


Los modernos sistemas de enlace 
de datos permiten transmitir en 
tiempo real a estaciones de tierra 
las informaciones radar recogidas 
por plataformas volantes para 
proporcionar a los comandantes un 
cuadro del campo de batalla. 






Incluso con sistemas 
estabilizados, los movimientos de 
los aviones dan lugar a una 
distorsión en la imagen radar. 
Ordenadores a bordo o en las 
estaciones de tierra corrigen la 
imagen comparándola con mapas 
digitales prealmacenados de la 
zona de reconocimiento. 

La corrección de la imagen 
permite fijar los blancos con 
precisión y los datos pueden ser 
utilizados para la guía de todo tipo 
de munición “inteligente”. 








El más capaz radar 
de visión lateral 
actualmente en 
servicio es el sistema 
montado sobre el 
E-8 J-STARS, que 
puede identificar y 
discriminar blancos 
en tierra a cientos 
de kilómetros de 
distancia. 


153 







GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 
Focke-Wulf Fw 200 ConadDT; 


El azo 4 
Atlántic: 


El Condor era el avión de 
línea prebélico más 

elegante. Pocos pudieron 
prever que se convertiría 


en el más temido predador 
de los océanos. 








ARA LAS TRIPULACIONES DE LOS BUQUES 
mercantes que luchaban por abrirse 
camino a través del Atlántico Norte 
en 1940-41, la visión de un Condor de 
patrulla era un pésimo presagio. Tanto si efec- 
tuaba ataques con sus propias armas, como 
si avisaba a los U-Boote de la presencia y la 
posición del convoy, la pequeña flota de Con- 
dor representaba una amenaza tal que el pri- 
mer ministro británico Winston Churchill des- 
cribió al Fw 200 como ”el azote del Atlántico”. 
El Condor había sido proyectado como avión 
de línea. Dotado con cuatro motores Pratt €l 
Whitney de 887 cv, llevaba 26 pasajeros y es- 
taba concebido para atravesar el Atlántico. 
Uno de los prototipos, de hecho, efectuó un 
vuelo sin escalas de Berlín a Nueva York en 
1938 y los primeros ejemplares transportaron 
pasajeros de pago. Lufthansa (la compañía 
de bandera alemana) utilizó un corto núme- 
ro de ellos antes de la Segunda Guerra Mun- 
dial y uno de ellos permaneció en servicio PF 
hasta abril de 1945. La compañía danesa DDL 
recibió dos y en agosto de 1939 otros dos 
ejemplares fueron entregados a Brasil, donde 
transportaron pasajeros hasta después de la 
guerra. 





La elegancia del Condor 
y la potencia de sus | 
cuatro motores le permitían 
una excelente autonomía, 
requisito indispensable para un 
bombardero y patrullero marítimo. 














1939 El Fw 200B debería 
haber sido el Condor de línea 
- definitivo pero, al estallar las 
hostilidades, el primer 
ejemplar, bautizado como 
“Holstein” fue requisado por 
la Luftwaffe para ser usado 
como transporte. 





EN SERVICIO CON LA LUFTWAFFE 
La invasión alemana de Polonia en septiem- 
bre de 1939 señaló el final de las ventas civi- 
les. La exportación de los aviones pedidos por 





1937 El segundo prototipo 
del Condor, el “Westfalen” 
entró en servicio con 
Deutsche Lufthansa en 1937. 


las aerolíneas japonesas y finlandesas quedó Los primeros Condor de 
bloqueada y los nuevos aviones fueron en- Pr EDADOR preserie fueron designados 
tregados a la Luftwaffe como bombarderos E E a las 

de reconocimiento designados Fw 200C. Por ATLANTICO pruebas y como transportes. 


esa época, la Luftwaffe sólo tenía dos Fw 200 
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Los Condor 
localizaban los 
convoyes aliados y 
guiaban a las 
manadas de lobos 
de los U-Boote a 
interceptarlos. Pero 
el Fw 200 era 
también un temible 
atacante 

y a principios 

de la guerra 
bombardearon y 
hundieron miles de 
toneladas de buques 
aliados. 


1940 El interés japonés había 
animado a Focke-Wulf a desarrollar 
una versión armada del Condor 

y el programa fue reemprendido 
por la Luftwaffe al estallar la 
guerra. El Fw 200€ era una versión 
ligeramente modificada de la serie 
“B” de transporte: los primeros 
ejemplares fueron usados en 
tareas de transporte y como 
patrulleros marítimos. 





de transporte. También los cuatro primeros 
Fw 200€ fueron entregados como transpor- 
tes y empleados durante la invasión de No- 
ruega en la primavera de 1940. Sin embargo, 
el Heinkel He 177, que se consideraba debía 
cubrir las misiones de ataque antibuque de 
largo alcance, se encontraba todavía en las 
primeras fases de desarrollo y el Condor 
fue elegido para realizar esa tarea. No había 
tiempo para realizar amplias modificacio- 
nes. Se instalaron soportes para bombas 
de 250 kg bajo las góndolas motoras exter- 
nas y bajo los planos, se montaron ametra- 
lladoras en torretas dorsales y en una gón- 
dola ventral y se insertaron en el fuselaje 
tanques de combustible adicionales. Sin em- 
bargo, la estructura general siguió siendo 
esencialmente la misma, proyectada para 
el relativamente poco exigente trabajo de 
transportar pasaje. En consecuencia, el Con- 
dor sufrió numerosos defectos. Los conduc- 
tos de combustible se encontraban en el piso 
del fuselaje y eran muy vulnerables incluso 
para la antiaérea ligera. Además, las violen- 
tas maniobras requeridas por los aviones mi- 
litares causaron con frecuencia cargas de- 
masiado elevadas para los largueros traseros 
del ala que tendían a romperse. La sección 
posterior del fuselaje padeció las mismas fa- 
llas estructurales. 


CORSARIOS DEL ATLÁNTICO 

Durante las primeras fases de la guerra, sin 
embargo, los Condor encontraron una esca- 
sa oposición. La Kampfgeschwader 40 co- 
menzó a emplear los Fw 200C desde Dina- 
marca en abril de 1940, antes de estacionarse 
en Burdeos, en la Francia sudoccidental, en 
junio de ese año. Desde allí, sus aparatos so- 
brevolaban todo el golfo de Vizcaya hasta la 
costa occidental de Irlanda y Noruega, ata- 
cando a todos los buques que encontraban. 
Entre agosto y septiembre fueron responsa- 
bles del hundimiento de más de 90 000 t. Para 
marzo de 1941, su récord se elevaba a 85 bu- 
ques, elevando el total a 369 000 t, pero sus 


1941 El Fw 200C-3 y el C-4 fueron 
las versiones de patrulla marítima 
definitivas. Se caracterizaban por 
importantes robustecimientos 
estructurales; motores más 
potentes permitían llevar una carga 
bélica más pesada y un armamento 
- defensivo más eficaz. 








Í Fw 200 CONDOR 


'SUNDERLAND 





1943 La desesperada situación del 
ejército alemán cercado en 
Stalingrado obligó a la flota de 
Condor a abandonar el Atlántico 
para tomar parte en el fallido intento 
de reaprovisionar medio millón de 
hombres por vía aérea. Los Condor 
fueron también utilizados como 
bombarderos, para atacar las líneas 
de comunicaciones soviéticas. 


VELOCIDAD 


360 km/h 


343 km/h 


CATALINA 


_ARMAMENTO 


3 560 km : 


Fw 200 CONDOR 
SUNDERLAND 





1944 Los últimos Condor, 
designados C-8, estaban equipados 
con radar y destinados a lanzar los 
misiles antibuque Hs 293A. El C-8 
consiguió algunos éxitos, pero por esa 
época la superioridad aérea aliada 
sobre el mar y sobre tierra firme puso 
en evidencia la terrible vulnerabilidad 
del Condor y los restantes fueron 
usados de nuevo como transportes. 
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TRIPULACIÓN 

La tripulación normal 
del Fw 200 era de 
cinco miembros: 
piloto y copiloto en 

la cabina de vuelo, 
navegante/apuntador 
[tirador y radio 
operador/tirador en 
la góndola ventral y 
otro tirador dorsal 

en la trasera del 
fuselaje. 


victimas estaban comenzando a 
responder a los golpes. Algunos bu- 
ques mercantes fueron transformados para 
llevar Hurricane lanzados desde catapultas, 
obligando a los Condor a rehuir los ataques 
directos y dedicarse a señalar a las manadas 
de U-Boote el avistamiento de un convoy. 
Por esa época, el Condor había sido mejora- 
do. El C-3 tenía motores BMW Bramo-Fafnir 
de 895 kW y el C-4 llevaba un radar de des- 
cubierta y un sistema radar de bombardeo. 
Este último se había hecho necesario para 
poder realizar los ataques desde cota media, 
ya que los a baja cota se habían vuelto de- 
masiado peligrosos. 


DEFENSAS MÁS FUERTES 

También el armamento defensivo se había me- 
jorado. Algunas versiones del C-3 llevaban seis 
ametralladoras: una en la torreta dorsal de- 
lantera, una en la dorsal posterior, dos en la 
góndola ventral y una a cada lado de la parte 
posterior del fuselaje. A pesar de ello, la vida 
para los tripulantes de los Condor se estaba 
endureciendo a medida que los Aliados intro- 
ducían los portaaviones de escolta para pro- 
teger a los convoyes que atravesaban el Atlán- 
tico. Los Liberator fueron capaces de extender 
la cobertura hasta la mitad del Atlántico y los 
cazas de gran autonomía pusieron fin a las in- 
cursiones alrededor de Irlanda y Noruega. 
A principios de 1943, muchos Condor fueron 
brevemente alejados del Atlántico para llevar 
provisiones a las divisiones alemanas cerca- 
das en Stalingrado. Más tarde, en ese mismo 
año, algunos Fw 200C-3 fueron transformados 
en C-6 para lanzar el misil antibuque radio- 
guiado Hs 293, mientras una versión específi- 








Focke-WwIlf 
Fw 200-717 


Il Gruppe, Kampfgeschwader 40 
Burdeos-Merignac, Francia, 
verano de 1940. 


camente fabricada para usar esa arma se de- 
signó C-8. Estas mejoras llegaron tarde para 
tener un efecto significativo: en diciembre de 
1943, cuando los primeros Fw 200 armados 
con misiles fueron operacionales, los Aliados 
habían descubierto como perturbar las seña- 
les de guía del misil. En cualquier caso, los cie- 
los se estaban volviendo muy peligrosos para 
los lentos y vulnerables Condor. 


INEFICACES 

Aunque un pequeño número de aviones de la 
KG 40 continuaba realizando patrullas de reco- 
nocimiento desde Noruega sobre las rutas hacia 
la URSS, los Ju 290 les relevaron en las misio- 
















GÓNDOLA 
Descentrada a 
estribor, la góndola 
ventral disponía de 
posiciones para el 
observador/tirador a 
ambos extremos y 
una pequeña bodega 
para una sola bomba 
de 250 kg en el centro. 





Izquierda: La serie 

Fw 200C fue equipada 
con el radar antibuque 
FuG 200 Hohentweil, 
empleado tanto para la 
descubierta de superficie 
como para el bombardeo 
a ciegas. 





INSIGNIAS ce 
Además del famoso emblema del KG 40 

sobre la proa, este avión luce en la deriva 

una silueta de buque hundido. Estaba 
pilotado por el Oberstleutnant (teniente 
coronel) Edgar Peterson, uno de los 
mejores pilotos de los primeros Condor, 
que también fue comandante de la 
Geschwader (escuadra, ala). 












PLANTA MOTRIZ 
Los Condor iniciales llevaban 
los motores BMW 132H, 
derivados del radial 
estadounidense 

Pratt 8 Whitney Hornet. 
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PUERTA DE 
FUSELAJE 
Esta abertura se 
utilizaba para lanzar 
bengalas, boyas 






























Pesos: en vacío 12 950 kg; a 


luminosas o plena carga 22 700 kg 
radiogoniométricas Armamento: un cañón de 
para permitir a los 20 mm, una ametralladora de 


| a 15 mm, dos o tres ametralladoras 
U-Boote dirigirse de 13 mm, una o dos 

hacia los convoyes ametralladoras de 7,92 mm; carga 
aliados de bombas máxima 2 100 kg o 
descubiertos. dos misiles guiados Hs 293 


q 
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ESTRUCTURA 
El Condor estaba fabricado como un avión 
civil y no podía soportar los esfuerzos de 
los vuelos militares. Los primeros aviones 
rompieron muchas veces el fuselaje, un 
punto débil que no pudo ser remediado a 
pesar de los importantes trabajos de 
refuerzo estructural realizados a partir de 
los Fw 200C-3 en adelante. 


ARMAMENTO 
En las misiones de 
reconocimiento 
armado el Fw 200C 
llevaba normalmente 
cuatro bombas de 
250 kg bajo las 
góndolas motoras 
externas y el ala. 






nes de descubierta en zonas más meridionales 


y los Fw 200 de Burdeos se concentraron en el Abajo: Los Fw 200 estaban basados a lo 
bombardeo a media cota contra los convoyes largo de la línea costera atlántica 
hacia el norte desde el estrecho de Gibraltar. SUropea, desde Noruega a Burdeos. Los 


Cuando se entregó el último ejemplar, en fe-— *ripulantes de Condor descubrieron que 
sus misiones se hacian cada vez más 


brero de 1944, se habían producido menos de peligrosas a medida que entraban en 
300 Condor. El desembarco aliado en junio servicio más portaaviones de escolta y 
de 1944 puso fin a las operaciones desde Bur- cazas aliados de largo alcance. 

deos y la KG 40 se disolvió en septiembre. La 
mayoría de los Fw 200 se utilizó como trans- 
porte en los últimos meses de la guerra. 

















Izquierda: Las tripulaciones de Fw 200 
cubrieron todo tipo de misiones de 
combate, pero el periodo de mayores 
triunfos fue 1940, cuando los grandes 
bombarderos causaron graves pérdidas a 
los convoyes que atravesaban el 
Atlántico rumbo a Gran Bretaña. 





Derecha: En 1943 dos 
escuadrones del KG 40 
efectuaron arriesgadas 
misiones a Stalingrado, 
hasta que el Ejército 
Rojo ocupó los campos 
de aviación. 





El Bf 108 Taifun (Tifón) fue producido para 
competir en carreras y concursos aéreos 
a mediados de los años treinta. Era un mo- 
noplano de ala baja en voladizo dotado de 
tren de aterrizaje clásico escamoteable y 
cabina cerrada que podía acomodar cua- 


tro personas. Muy avanzado para su época 
se le usó para batir marcas y fue después 
adoptado por la Luftwaffe para tareas de 
enlace y el remolque de blancos. Fue ex- 
portado a diversos países, incluidos la Unión 
Soviética, España y Japón. En Alemania 


fue fabricado hasta 1942, siendo transfe- 
rida su producción después a las factorías 
SNCAMN (Nord) en las cercanías de París. 
Al final de la guerra se habían construido 
en total 885 ejemplares. En la posguerra, 
SNCAN siguió produciéndo el Bf 108 
como Nord 1000, con motor Renault 60 
y dando lugar a las variantes 1100, 1101 y 
1102, 1104 y finalmente 1110 con turbi- 


El Bf 108 introdujo el concepto 
de monoplano de ala baja de 
revestimiento resistente, que 
fue usado después en el Bf 109. 


na Astazou, algunos de los cuales sigue 
en estado de vuelo. 


CARACTERÍSTICAS 

Messerschmitt Bf 108B 

Planta motriz: un motor de cilindros en 
linea Argus As 10C de 179 kW 
Dimensiones: envergadura 10,50 m; lon- 
grtud 8,30 m:; altura 2,30 ; superficie alar 
16,40 m' 

Pesos: en vacío 880 kg; máximo al des- 
pegue 1 385 kg 

Prestaciones: velocidad máx. 300 km/h; 
techo 5 000 m; autonomía 1 000 km 








| Bf 1088. an 


AAA 


ser í AA 
Beech UC-43 Traveler AA AA A 
Fairchild Argus Ak a A 
Miles M.38 Messenger e A xk 








Aprovechando alguna de las caracteristi- 
cas del Bf 108 Taifun, el Bf 109 fue pro- 
yectado como caza estándar de la Luft- 
wafte. Este avión fue pilotado por la 
mayoría de los ases de caza alemanes y 
con él se obtuvieron más derribos que con 
cualquier otro avión del Eje. El prototipo 
Bf 109 V1 disponía de un motor Rolls- 
Royce Kestrel, mientras que los ejempla- 
res siguientes recibieron el Jumo 210. Los 


Hawker Hurricane WIk | 
Morane-Saulnier VMS.406 
Polikarpov 1-16 Tipo 10 


Messerschmitt Bf 109E 


El Bf 109E, conocido como “Emil”, fue la 
primera versión construida en gran esca- 
la de este caza clásico. Estaba dotado de 
un motor Daimier-Benz DB 601A con in- 


El Bf 109E resultó ser un 
cazabombardero, efectuando 
rápidas incursiones sobre los 
Oremos de la RAF. 


seais reseca IA 
HAHAHAHA AMA e 
AAA AAA Ak 
KKAKk kk Akkk A 











Bf 1096, € y D entraron en acción duran- 
te la Guerra Civil española, sirviendo su- 
cesivamente con la Legión Cóndor a par- 
tir de principios de 1937, substituyendo a 
los anticuados biplanos Heinkel He 51 y 
enfrentándose a los temibles monopla- 
nos Polikarpov 1-16 Mosca. En 1939, to- 
davía algunos Bf 109D tomaron parte en 
el ataque alemán contra Polonia que sig- 
nificó el estallido de la Segunda Guerra 
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yección directa del combustible. Entró en 
acción por vez primera en España, adon- 
de fueron enviados 44 ejemplares E-1 y 
E-3 a finales de 1938. Todas las versiones 
del Bf 109E fueron utilizadas durante la 
Blitzkrieg (guerra relámpago) contra Fran- 
cia y durante la Batalla de Inglaterra. El 
Bf 109E era muy veloz, ágil y gozaba de 


excelente trepada, estando E ala bae con nos 


Mundial, época en la que la Luftwaffe po- 
seía ya más de 1 000 Bf 109 en su ma- 
voría del nuevo modelo “E”. 


CARACTERÍSTICAS 

Messerschmitt Bf 109D-1 

Planta motriz: un motor lineal en V in- 
vertida Junkers Jumo 210Da de 522 kW 
Dimensiones: envergadura 9,87 m; long. 
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nuevos Spitfire de la RAF, a los que su- 
peraba también en armamento, aunque 
tenía una reducida autonomía que le per- 
mitía escasos minutos de combate sobre 
Inglaterra. Fue también muy utilizado como 
cazabombardero, misión en la que desta- 
có también por sus buenas cualidades. 


CARACTERÍSTICAS 

Messerschmitt Bf 109E-7 

Planta motriz: un motor de 12 cilindros 
en V invertida Daimler-Benz DB 6014-1 de 
895 KVW 

Dimensiones: envergadura 9,90 m;, lon- 


8,55 my; altura 2,45 m; superf. alar 16,4 m' 
Pesos: en vacio 1630 kg; máximo al des- 
pegue 2 106 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 499 
«km/h; techo de servicio 8 100 m: auto- 
nomía 690 km 

Armamento: dos ametralladoras MG 17 
de 7,92 mm sobre capó y dos ametralla- 
doras MG 17 de 7,92 mm 


OT pr ' 


El Bf 109€ escoltaba las grandes 
formaciones de bombarderos 
que martillearon Gran Bretaña. 


gitud 8,80 m; altura 2,50 m; superficie alar 
16,16 r* 

Pesos: en vacio 2 014 kg; máximo al des- 
pegue 2 767 ka 

Prestaciones: velocidad máxima 555 knvh; 
techo de servicio 10 500 m; autonomía 
660 km 

Armamento: dos cañones MG FF de 
20 mm en las alas, dos ametralladoras 
MG 7 de 7,92 mm fijas sobre capó 


Messerschmitt Bf 109E AXXAX AAA kk kk A Ak 
Curtiss P-40 KkkAk  kAkk A 
Hawker Hurricane Mk | o A KA 
Supermarine Spitfire MkI AAA Add A 








leia primeros Bf 109F-1 se entregaron 
en 1941 y muy pronto se hicieron evi- 
dentes las cualidades de esta versión al 
aumentar el número de derribos. El Ober- 
leutnant (teniente) Hans-Joachim Mar- 
seille se convirtió en el mejor cazador de 
la Luftwaffe del Frente Occidental con 
158 victorias, obtenidas principalmente 
con el Bf 109F. El Bf 109G “Gustav” fue 
fabricado en un número superior al de 








cualquier otra versión, pero no logró igua- 
lar las prestaciones, cada vez más altas, 
de los cazas aliados. El Bf 109G tuvo un 
importante cometido en la desatortuna- 
da operación Bodenplatte, un desespe- 
rado ataque en masa contra los aeródro- 
mos aliados en Francia, Bélgica y Países 
Bajos realizado durante la ofensiva de las 
Ardenas. La última versión operacional 
fue Bf 109K. 





AAA 753 0) 


Messerschmitt Bf 1096 JA AR HH 


Focke Wulf Fw 190A-8 KkKkAk kk HANA 
NA P-51D Mustang XKKkk kk AAA 
Supermarine Spitfire Mk IX *AAXXk  — AAkxAkxk A 





A pesar de que los primeros prototipos del 
Bf 110 tenían motores poco fiables, la pro- 
ducción del Bf 110B comenzó en marzo 
de 1938. Dos cañones de 20 rim subst+- 
tuyeron a las cuatro ametralladoras del 
Bf 110A-0. Los motores DB 6014 au- 
mentaron las capacidades del Bf 110€ 


Los Bf 110 obtuvieron en 1939 
un gran número de derribos 
frente a los anticuados 
aviones polacos. 











Utilizado temporalmente para misiones de 
bombardeo y de reconocimiento, tras las 
fuertes pérdidas sufridas durante la Batalla 
de Inglaterra, el Bf 110 obtuvo un gran éxito 
como caza nocturno. Inicialmente sus tre 
pulantes confiaban sólo en la vista para in- 
terceptar a los aviones enemigos, pero a 
mediados de 1941 comenzó a utilizarse la 


Messerschmitt Bf 1 


que, durante la campaña de Polonia, de- 
mibaron 22 Wellington en una misión sobre 
Helgoland en diciembre de 1939. Sin em- 
bargo, el Bf 110 era incapaz de enfrentar- 
se a los cazas monomotores y sufrió mu- 
chas pérdidas. Una versión potentemente 
armada, la Bf 110E, se usó como “caza- 













interceptación controlada desde tierra y 
pronto las unidades de caza nocturna co- 
menzaron a obtener éxitos, En el otoño de 
1942, la mayor parte de los cazas noctur- 
nos de la Luftwaffe estaba dotada con radar 
Lichtenstein y, a principios de 1944, estas 
unidades llegaron a disponer de casi 320 
Bf 110 asignados a estos cometidos, fuer- 


Los cazas nocturnos Bf 110 
llevaban un radar para interceptar 
a los bombarderos de la RAF. 





1 110 nocturnos 


CARACTERÍSTICAS 

Messerchmitt Bf 109G-6 

Planta motriz: un motor de 12 cilindros 
en V invertida Daimler-Benz DB 505AM 
Dimensiones: envergadura 9,92m; lonat 
tud 9,04 m; altura 2,60 m:; superficie alar 
16,05 m* 

Pesos: en vacio 2 700 ka; máximo al des- 
pegue 3 150 ka 
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carros” en África. Hasta 1945 se fabrica- 
ron algo más de 6000 Bf 110, 


CARACTERÍSTICAS 

Wesserschmitt Bf 110C-4 

Planta motriz: dos motores de 12 cilin- 
dros en V invertida Daimier-Benz DB 6014 
de 821 kW 

Dimensiones: envergadura 16,27 m; lon- 
gitud 12,65 m, altura 3,50 m; superficie 
alar 38,40 rm 

Pesos: en vacío 5 200 kg; peso máximo 


El Bf 109G e estaba bien armado y 
era bastante veloz, pero resultó 
menos ágil y maniobrable. 
Prestaciones: velocidad máxima 623 krryh; 
techo de servicio 11 750 m:; autonomía 
725 km 

Armamento: dos ametralladoras MG 131 
de 13 mm, un cañón MG 151 de 20 mm o 
un MK 108 de 30 mm (G-6/UA) 
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El Bf 110 resultó un caza de 
escolta fallido pero eficaz como 
cazacarros en Africa del Norte. 


al despegue 6 750 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 560 krr/h; 
techo de servicio 10 000 m; autonomía 
778km 

Armamento: dos cañones MG 151 de 
20 mm y cuatro ametralladoras MG 17 de 
7,92 mm en caza y una ametralladora doble 
MG 812 de 7,92 mm posterior 





Fokker G.IA ici AAA 
Potez 631 Ak AA Ao 
Westland Whirlwind AAA A Acc 


za que representaba el 60 % de todos los 
cazas noctumos disponibles para la defen- 
sa de Alemania. 


CARACTERÍSTICAS 

Messerschmitt Bf 110G/R3 

Planta motriz: dos motores en Y in- 
vertida y de 12 cilindrosDaimler-Benz 
DB 601B-1 de 1 100 kW 

Dimensiones: envergadura 16,25 m; lon- 
oitud 13,05 m; altura 4,18 m:; superficie 
alar 39,40 m' 


A 


AAA A 


El Bf 110 era un caza nocturno 
muy capaz y ágil. 


Pesos: en vacío 5 090 kg; máximo al des- 
pegue 9 890 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 550 knvh; 
techo de servicio 8 000 m; autonomía 
2 100 km 

Armamento: dos canones MK 108 de 
30 mm y dos cañones MG 151 de 20 mm 
en caza y dos ametralladoras MG 81 de 
7,92 mm de tiro posterior 
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Heinkel He 219 Uhu HA AA AAA Ak 
Northrop P-61B Black Widow Ak xk AA A 
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E notable caza de propulsión cohete Mes- 
serschmitt Me 163 Komet fue inicialmente 
evaluado como planeador y numerosos 
prototipos volaron desde Peenemunde en 
el verano de 1941; sin embargo, los cons- 
tantes problemas con los muy inestables 
propergoles del cohete y con el tren de 
despegue lanzable retrasaron su entrada 
en servicio. Las entregas del Me -163N-1a 














Messerschmitt recibió la propuesta de pro- 
yectar un sucesor del Bf 110; nació asi el 
Me 210, caracterizado por un armamento 
telemandado. Problemas de inestabilidad 
obligaron a reducir la producción en abril 
de 1942, La introducción de hipersustenta- 
dores automáticos en el borde de ataque 
alar y el alargamiento de la parte trasera del 
fuselaje, caracterizaron una nueva versión 








Primer caza reactor del mundo en entrar 
en acción, el Wesserschmitt Me 262 era 
un monoplano de ala baja en voladizo con 
los motores en góndolas alares. El desa- 
rrollo de motores con empuje adecuado 
y fiabilidad causó un gran retraso en su en- 
trada en servicio; sin embargo, los pre 
meros Me 2624-14 llegaron a las unida- 
des de la Luftwaffe en julio de 1944. El 
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de serie comenzaron en mayo de 1944 y 
en julio una formación de B-17 sufrió un 
ataque de Me 163 con escaso efecto, ya 
que alta velocidad de acercamiento al blan- 
co sólo permitia tirar una ráfaga de sólo 
dos-tres segundos con cañones, de muy 
Daja cadencia, antes de romper contacto. 
La producción de casi 400 Me-163 termi 
nó en febrero de 1945. 


Los proyectos 
alemanes no eran 
muy conservadores. 
El Me 163 era de 
concepción 
avanzada, pero a 

| los efectos 

| prácticos resultó 

-] todo un fracaso. 


designada We 410. La Luftwaffe recibió os 
primeros cazas Me 4104 Hornisse (abejo- 
rro) en enero de 1943 y hasta 1944 estos 
aviones se utilizaron cada vez con mayor 
intensidad en la defensa de Alemania. Los 
Me 410 resultaron también útiles caza- 
bombarderos en los ataques contra el sur 
de Gran Bretaña; el Me 410B-3 fue un 
avión de reconocimiento de gran éxito. 


Aunque de líneas 
limpias, el Me 210 
padeció de 
imprevisibles 
problemas de 
maniobrabilidad 
durante su 
desarrollo. 


Me 262 estaba bien armado, con hasta 
24 cohetes estabilizados por rotación y 
cuatro cañones de 30 mm y era mucho 
más veloz que los cazas de escolta alia- 
dos, pero en combate resultó inferior en 
maniobrabilidad y, además, especialmen- 
La aparición en masa del Me 262 
habría acelerado la de los cazas 
reactores aliados. 





CARACTERÍSTICAS 

Messerschmitt We 163B-1a Komet 
Planta motriz: un motor cohete Walter 
HWK. 5094-2 de 16,7 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 9,32 m: lon- 
gltud 5,84 m; altura 2,77 m; superficie alar 
18,50 m' 

Pesos: en vacio 1 905 kg; peso máxi- 







El propelente usado por el Komet, 
altamente inflamable, causó 

la muerte a muchos pilotos. 

mo al despegue 4 110 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 960 k/h; 
techo de servicio 12 100 m; autonomía 
130 km 

Armamento: dos cañones MK 108 de 
30 mm en los encastres alares 





¡tt Me 163B_ Ak XIk AXK 





Focke-Wulf Ta 152 
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Gloster Meteor Mk 1 dk 
Messerschmitt Me 262 AAA 





CARACTERÍSTICAS 

Messerschmitt Me 410A-1/U2 

Planta motriz: dos motores de 12 cilin- 
drosen V invertida Daimier-Benz DB 6034 
de 1 380 kW 

Dimensiones: envergadura 16,35 m; lon- 
gitud12,48 m: altura 4,28 m; superficie alar 
36,20 rr 

Pesos: en vacio 7 518 kg; máximo al des- 
pegue 9 650 ko 





¡tt * Me 410 
DH Mosquito FB.IMK VII 
Douglas A-20G Havoc 
Petlyakov Pe-2 


te vulnerables durante los despegues y 
aterrizajes. 


CARACTERÍSTICAS 

Messerschmitt Me 262A-1a 

Planta motriz: dos turborreactores Jun- 
kers Jumo 004B-142/3 de 8,24 kN de em- 
puje 

Dimensiones: envergadura 12,48 m:; 
longitud 10,60 m: altura 3,84 m: super- 





Gloster Meteor Mk Il 
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A pesar de su versatilidad, el 
Me 410 era una fácil presa para 
los cazas aliados. 

Prestaciones: velocidad máxima 625 knyh; 
techo de servicio 10 000 m; autonomía 
1690 km 

Armamento: cuatro cañones MG 151 de 
20 mm y otras dos ametralladoras MG 17 
de 7,92 mm más dos ametralladoras 
MG 131 de 13 mm en torretas teleman- 
dadas disparando en retirada 
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a aparición del Me 262 apenas 
supuso un contratiempo para la 
superioridad aérea aliada. 


ficie alar total 21,70 m' 

Pesos: en vacío 3 800 kg; máximo al des- 
pegue 6 400 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 870 km/h; 
techo de servicio 11 450 m; autonomía 
1050 km 

Armamento: cuatro cañones MK 108 de 
30 mm fijos en la proa 


ara e 
Lockheed P-80 A A 
NA P-51D Mustang A do A 


operado-con éxito con - 
la USAF durante un 
cuarto de siglo. —-. 
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1995. Los únicos ejemplares de este formida- 
ble guerrero que volarán con los colores de 
Estados Unidos serán los F-4 modificados para 
hacer de blancos teleguiados (drone) para los 
nuevos aviones y misiles. Para los estándares 
de mediados de los cincuenta, cuando se es- 
tableció su configuración, el Phantom era algo 
heterodoxo. Concebido como interceptador 
embarcado para la Armada, era grande y po- 
tente, tenía dos motores y una tripulación de 
dos miembros y, antes de la aparición del 
F-4E, carecía totalmente de cañones, confian- 
do sólo en los misiles como armas para el com- 
bate aire-aire. Estaba listo para enfrentarse a 
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cualquier tipo de 
misión que un 
f avión pudiera 
realizar en combate. El primer Phantom voló 
el 27 de mayo de 1958. El avión fue desarro- 
llado para la US Navy y sólo después, en 1962, 
fue adoptado por la USAF. Las versiones del 
Phantom utilizadas por la US Navy y el Mari- 
ne Corps fueron las F-4A, F-4B, F-4G, F-4J, 
F-4N y F-45S, mientras las RF-4E, F-4F, F-4K y 
F-4M fueron suministradas a usuarios extran- 
jeros. Los modelos F-4C (originalmente F-110A) 
y F-4D operaron con la USAF en Vietnam y 
hasta finales de los años ochenta. La versión 
de reconocimiento RF-4C fue inicialmente lla- 
mada RF-110. 


EXPERIENCIA DE COMBATE 

El modelo F-4E, que voló por primera vez el 30 
de junio de 1967, fue el fruto de la experiencia 
obtenida en los primeros duelos aéreos sobre 
Vietnam del Norte y fue la única versión del 
Phantom que incorporaba un cañón interno. 
El modelo E entró en servicio en 1968 y llegó 
al teatro bélico vietnamita en noviembre de 
ese año. Se convirtió en la versión más nu- 
merosa del Phantom con más de 830 ejem- 
plares construidos para la USAF y la Air Na- 
tional Guard, mientras que otros 566 fueron 
fabricados para Alemania, Grecia, Irán, Israel, 
Japón y Turquía. El F-4E, espina dorsal de la 
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Alemania ha adquirido 175 F-4F, basados en el 
F-4E, el primero de los cuales fue completado en 1973. 


alas de la Luftwaffe. 


flota de Phantom en todo el 
mundo y punto de partida para 
los actuales Phantom mejora- 
dos de Alemania, Israel y Japón, 
ha transcurrido gran parte de 


caza polivalente para el com- 
bate aire-aire y las misiones de 
id apoyo cercano e interdicción. 
BN Superado por cazas más mo- 
dernos como el F-15, los últi- 
mos ejemplares de F-4E que permanecían en 
servicio con la ANG fueron asignados al co- 
metido de ataque al suelo y muchos de sus 


usuarios exteriores lo emplean todavía para * 


estas tareas. El “E” está equipado con un sis- 
tema de radar de estado sólido Westinghou- 
se AN/APO-120 para el control del tiro, más pe- 
queño pero más eficaz que el radar presente 
en las versiones anteriores. Un cañón M61 Vul- 
can de 20 mm está montado internamente, 
junto con un sistema de control de tiro mejo- 
rado y una capacidad de combustible incre- 
mentada. El F-4E estaba originalmente arma- 
do con misiles aire-aire AIM-7 Sparrow y AlM-9 
Sidewinder, misiles aire-suelo AGM-65 Mave- 
rick de guía TV y una amplia gama de bombas 
guiadas y de caida libre. Los actuales opera- 
dores probablemente equiparán sus aparatos 


su vida operacional como 4 


Estos aviones fueron adoptados como interceptadores, 
pero son utilizados como cazabombarderos por dos 





La Royal Air Force ha sido 
uno de los usuarios más 
importantes del Phantom, 
tras adquirir los F-4K 

y F-4M con motores 
Rolls-Royce Spey. 

Los Phantom británicos 
se encargaron de la 
defensa aérea hasta 

ser reemplazados por el 
Tornado ADV a principio 
de los noventa. 


















con los AlM-120 AMRAAM. En una misión tí- y lleva al combate el avión, mientras que el tri- 
pica, el F-4E Phantom lleva una carga bélica pulante del asiento trasero es el responsable 
notable y es capaz de llevar cerca de tres to- de la navegación y de los sistemas de armas 
neladas de ingenios con un radio de combate y proporciona además un par de ojos adicio- 
de más de 1 000 km. Los Phantom en servicio 
con las fuerzas estadounidenses eran normal- 
mente aprovisionados en vuelo mientras se 
dirigían hacia su objetivo, con salidas que du- 
raban casi tres horas y media. Como en la 
mayor parte de los cazas biplazas, el piloto y 
el encargado de los sistemas de armas tienen 
una clara separación de tareas. El piloto guía 





Phantom F-4E 
DATOS TECNICOS 
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RADIO DE COMBATE 
Los motores a reacción de los años sesenta 
consumían mucho combustible y en consecuencia 

ES el alcance de los cazas de la época era 
En relativamente reducido. 
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| VELOCIDAD 
El Phantom original era el avión más veloz en el 
cielo, pero en la configuración completa de 
misión era más lento que sus rivales. 





















cazas de Mach 2 desarrollaban el doble de 
potencia que los primeros cazas a reacción. 
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z = ES ; us peso El 
iS ES 15,179 m/min y E en vacío | ES sl 
| a 14 461 28 055 
kg 


LIGHTNING : - ——= 
15,240 mmin | 
: PESOS 


El biplaza F-4 pesa casi tanto como el 
cuatrimotor B-17 Flying Fortress de la 
Segunda Guerra Mundial. 
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13,700 m/min 


Y VELOCIDAD ASCENSIONAL 
El Phantom era y sigue siendo uno de los más 

veloces trepadores del mundo, con una 
sorprendente velocidad ascensional. 


Además de sus buenas capacidades aire-aire, 
lleva una enorme carga de bombas. 























nales para aliviar al piloto de algunas tareas 
pesadas. El F-4G Wild Weasel era una versión 
ampliamente modificada del F-4E con un largo 
servicio a sus espaldas. El cañón interno era 
substituido por un aparato AN/APR-47 de gue- 
rra electrónica para las misiones SEAD (Sup- 
pression of Enemy Air Defences, supresión de 
las defensas antiaéreas enemigas) que impli- 
ca la compleja tarea de localizar, atacar y des- 
truir los emplazamientos de artillería o de mi- 
siles antiaéreos y los radares asociados de 
descubierta y puntería. El primer F-4G Wild 
Weasel voló el 6 de diciembre de 1975 y un 
total de 116 células fueron finalmente conver- 
tidas a tal versión. El F-4G alcanzó el estadio 
operacional con la 372 TFW con base en Ge- 
orge, en California, en octubre de 1978 y en- 
seguida fue desplegado a Spangdahlem, en 








El defensor del 


Sol Naciente - 
MITSUBISHI F-4EJ KA! 





Alemania y a la base aérea de 
Clark, en Filipinas. Durante la 

operación Desert 
- Storm, los F-4G ope- 
raron con la 358 Tactical 
Fighter Wing (Provisional) de la 
base aérea de Sheikh Isa, en 
Bahrein, mientras los RF-4C, los 
F-4E y los F-4G volaban con la 
74408 Composite Wing utilizan- 
do la base aérea de Incirlik, en 
Turquía. Los F-4E equipados 
con Pave Tack, desplegados 
a Filipinas y operando con el 7440*, efec- 
tuaron un corto número de salidas de com- 
bate. Los F-4G Wild Weasel guiaron los pri- 
meros ataques contra la red de la defensa 
antiaérea iraquí y volaron durante todo el 
conflicto, perdiendo en combate un avión 
por causa de un accidente. Los F-4G lleva- 
ban los AGM-88A/B/C HARM (High-speed 
Anti-Radiation Missile, misil antirradar de 
alta velocidad). Operaron junto a otros F- 
4G y dirigían a los cazabombarderos como 
el F-16 en misiones de ataque. Una misión 
típica contra un emplazamiento SAM dura- 
ba casi cuatro horas, con un repostaje en 
vuelo a casi 1 000 km/h (Mach 0,9), a una 
cota de más de 9 000 m. En el F-4G, el se- 
gundo miembro de la tripulación es el ofi- 
cial de guerra electrónica, responsable de 








El 306” Hikotai de Komatsu fue la primera 
unidad de la JASDF que pasó al F-4EJ Kai. 


El 306" recibió 22 Phantom actualizados, 
construidos bajo licencia por Mitsubishi 


entre agosto de 1989 
y marzo de 1991. 








El carácter japonés pintado sobre la to 
de aire del Phantom se lee “Kai”, que 
significa “más” o “mejor”. 





RADAR 

El F-4EJ Kai está 
equipado con un radar 
multimodo Westinghouse 
AN/APG-66J de impulsos 
Doppler coherentes, 
compatible con los 
misiles Sparrow y 
AMRAAMI, y con diversas 
armas aire-suelo. 
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PINTURA 

Las bandas azules y rojas sobre el gris de 
superioridad aérea que reviste totalmente 
el avión se pintaron para una y 
conmemoración especial: el 10? aniversario E 
del 306? Hikotai, celebrado el 30 de junio MN 
de 1991. > / Sy 





Y DESPLIEGUE 

El F-4EJ Kali 
equipará 
finalmente tres 
escuadrones con 
22 aviones cada 
uno, que serán 
basados en 
Komatsu, 


ANTENAS DE ES 
BORDE MARGINAL a 

Las pequeñas 
protuberancias en los 
bordes marginales del Kai 
son características de los 
F-4 japoneses. Forman 
parte del sistema de 
alarma radar del caza y 
son una adaptación de las 
instaladas en el 





Nyutabara y Naha. 
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<4> Vietnam 1966-1973 
A. El F-4 es el avión de 
combate norteamericano 
más importante de la Gue- 
rra de Vietnam. efectuó mi- 
siones de escolta, inter- 
ceptación, bombardeo y 
reconocimiento tanto para 
la US Navy, como para la 
USAF o los Marines 


<A Israel 1969-1983 


¿A Los F-4 israelíes recla- 
man el derribo, desde 1969, 
de 116 aviones enemigos 
en duelo aéreo 
4 Irán 1980-1988 
A La mayor parte de los 
Phantom iraníes em- 
pleados contra Irak perma- 
nece en tierra por falta de 
piezas de recambio 





Irán es el segundo más importante usuario 
exterior del Phantom, pero la mayor parte 


F-15 Eagle _ 44 A ES — de sus aviones se convierte en inservible 
=> á Ñ tras la caída del Shá. 
















ANTENA DE RADIO 
A La alta antena de hoja en el 

í dorso del avión es parte del 
y sistema de comunicaciones 

z Magnavox AN/ARC-65. Sobre 
la puerta del aterrizador 
delantero hay una segunda 
antena. 






INSIGNIAS 

El emblema del 306" Hikotai es el águila 
real, cuyo hábitat son las montañas 
cercanas a Komatsu y que son también 
el símbolo de la provincia local. 
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¡> Guerra del Golfo 1991 
Los F-4 Wild Weasel 
alorraan 2 331 salidas de 
supresión de las defensas 
enemigas, apoyados por 
los RF-4C de la Air Natio- 


nal Guard 












la navegación, comunicaciones y del ata- 
que a los radares de los SAM. Otra versión 
del Phantom de alta tecnología y con una 


larga carrera de servicio a las espaldas, es 


el RF-4C de reconoci- 
miento desar- Y 
mado. Cáma- — 
ras Ópticas y sensores 


proa alargada que aumentaba 
la longitud del avión 0,85 m respecto a la 
versión de caza. Veinticuatro RF-4C reci- 
bieron sendos sensores AN/ALO-125 TEREC 
(Tactical Electronic Reconnaisance, reco- 
nocimiento táctico electrónico) para la lo- 
calización de las emisiones electrónicas; 
otros tantos utilizaban el LOROP (Long- 
Range Oblique Photography, fotografía obli- 
cua de largo alcance), consistente en una 
cámara fotográfica óptica KS-127 con una 
longitud focal de 1,70 m. 


RECONOCIMIENTO EN VIETNAM 

El RF-4C comenzó su carrera de combate en 
Vietnam en 1968. Un pequeño número de los 
503 aviones construidos para la USAF fueron 
cedidos o vendidos a Corea del Sur y España. 
La Fuerza Aérea española cuenta actualmen- 
te con ocho RF-4C modernizados, con radar 
AN/APO-172, sistema inercial nuevo asociado 
al de navegación, vídeo de grabación de imá- 
genes radar y otros equipos. La mayoría de los 
usuarios de ultramar prefirió, sin embargo, una 
versión de reconocimiento del “E”, la RF-4E, 
proyectada exclusivamente para la exporta- 
ción. Durante la operación Desert Storm, los 
RF-4C desarrollaron un papel vital. Dado que 
los SR-71 habían sido retirados del servicio y 
las malas condiciones meteorológicas impe- 
dían el empleo de satélites de reconocimien- 
to, los RF-4C equipados con LOROP efectua- 
ron cientos de misiones al día, comprendidas 
las de caza a los “Scud”, con fotocámaras ca- 
paces de proporcionar un alcance oblicuo de 
hasta 90 km a una altura de 9 250 m. 


EL ÚLTIMO F-4 DE LA USAF 

En 1991, un año antes que la Air National 
Guard, la USAF dio de baja a sus F-4E finales. 
Eran los últimos Phantom en servicio activo y 


Israel emplea todavía unos 120 F-4 de 
un total de más de 250 ejemplares 
entregados entre 1969 y 1976. 











infrarrojos se alojan en una MEP PY 


















también los únicos Phantom equi- 
pados con el designa- 
dor de blancos y sensor 
láser AN/AVO-26 Pave 
Tack instalado en un pod. 
Los F-4E con Pave Tack 
tuvieron una destacada ac- 
tuación en la Desert Storm. 
Aunque eran los únicos 
aviones de reconocimiento 
táctico de la USAF, los RF-4C 
sufrieron el mismo destino y 
fueron dados de baja de la Air 
National Guard de Nevada en Reno en sep- 
tiembre de 1995. La USAF quería para esta mi- 
sión un F-16 Fighting Falcon con pod de reco- 


Las armas del 


AIM-120 AMRAAM AGM-65 MAVERICK 


Miisil aire-aire de corto alcance Misil aire-suelo 











Alcance: 50 km 

Dimensiones: longitud 3,65 m; 
diámetro del cuerpo 178 mm; 
peso al lanzamiento 157 kg 
Cabeza de guerra: 22 kg de alto 
explosivo de fragmentación 
directa con espoleta radar activa 
Guía: inercial y radar activa del 
tipo “lanza y olvida” 


Alcance : 25 km 


Dimensiones: longitud 2,49 m; 
diámetro del cuerpo 305 mm; 
peso al lanzamiento 220 o 300 kg 
Cabeza de guerra: carga hueca 
de 57 kg o perforante de 
fragmentación de 136 kg 


Guía: TV, IR, láser o radar activa 
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nocimiento. Pero ése no fue el final de la his- 
toria del Phantom. Los F-4FICE (Improved Com- 
bat Efficiency, eficacia de combate mejorada) 
alemanes son soberbios aviones de combate, 
así como los Phantom avanzados desarrolla- 
dos en Japón e Israel. Casi idénticos exte- 
riormente a los viejos F-4, los actuales Phantom 
han sido completamente transformados en avio- 
nes de combate de vanguardia. Un potencial 
adversario sería muy imprudente si considera- 
ra al F-4F ICE como un avión “viejo”, a pesar de 
que los primeros F-4F fueron entregados a la 
Luftwaffe en mayo de 1974. Por entonces el 
Phantom era el mejor avión de combate del 
mundo y todavía hoy es excepcionalmente vá- 
lido. La primera fase del programa ICE ha com- 





AIM-7 SPARROW 


Misil aire-aire de medio alcance 





Alcance: 45 km 


Dimensiones: longitud 3,66 m; 
diámetro del cuerpo 203 mm; 
peso al lanzamiento 230 kg 
Cabeza de guerra: 39 kg de alto 
explosivo de fragmentación con 


israelí ha sido 
actualizado con una 
nueva aviónica. La | OS : 
prevista adopción de se 
nuevos motores ha 

sido cancelada por 
motivos de coste. 





























portado la adopción de nuevos sistemas com- 
puterizados. La segunda fase, que acentúa la 
capacidad del Phantom para interceptar bom- 
barderos y misiles de crucero, comprende me- 
joras en la electrónica y la instalación de un radar 
APG-65 y de los formidables misiles aire-aire 
AlM-120 AMRAAM. La tendencia futura ha que- 
dado subrayada con el primer lanzamiento de 
un misil AMRAAM por un F-4F el 22 de no- 
viembre de 1991. Por lo que se refiere a otros 
programas para mantener “joven” al Phantom, 
el F-4EJ Kai japonés prevé la dotación del radar 
APG-66 y otros nuevos equipos internos, lo que 
consentirá a estos aviones desarrollar también 
una misión secundaria antibuque, muy impor- 
tante para Japón, gracias al misil ASM-1. El Kur- 
nass 2000 (Fantasma 2000) israelí es una nueva 
variante que posee el habitáculo, la avió- 

nica y los sistemas internos completa- 
mente renovados. 


AIVI-120 AMRAAM 
Misil aire-aire de 
alcance medio de 
guía radar activa del 
tipo “lanza y olvida” 


AlM-7 Sparrovv 

Misil aire-aire de 
alcance medio de 
guía radar semiactiva 










espoleta radar activa 


Guía: de mando directo y/o radar 
semi-activa 


AGMVI-65 Maverick 
Misil aire-suelo con guía 
de imágenes IR 














Los éxitos iniciales ds Japón en el. 
Pacífico quedaron reducidos a a n= 


menores ¡ día 
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UANDO LAS ESCUADRAS aerona- 
vales japonesas cruzaban vic- 
toriosas por todo el Pacífico 
durante las primeras fases de 
la Segunda Guerra Mundial, la idea 
de defender las islas de la madre pa- 
tria estaba muy lejos de las mentes de 
los jefes de la Armada y el Ejército lm- 
perial. Los ataques de hostigamiento 
como la incursión de Doolittle en 1942, 
mostraron sin embargo que el cora- 
zón del país podía ser atacado, pero 
incluso cuando cambiaron las suertes 
de la guerra y Japón se encontró lu- 
chando para defender su recién con- 
quistado imperio, los mandos japo- 
neses no consideraron prioritaria la 
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defensa del suelo nacional. Durante 
muchos meses antes del inicio de la 
gran campaña de bombardeo esta- 
dounidense iniciada en noviembre de 
1944, la flota japonesa de caza con base 
en suelo patrio permaneció en el final 
de la lista de prioridades, y estaba to- 
davía equipada con los viejos cazas 
Nakajima Ki-43 “Oscar” que se re- 
montaban a 1942, capaces de alcan- 
zar una velocidad máxima de 530 km/h 
y armados con dos ametralladoras de 
12,7 mm. 


CRECE LA AMENAZA 
Sin embargo, las primeras incursiones 
de los B-29 no fueron en absoluto tan 
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El personal de tierra 
prepara un grupo de 
cazas Nakajima Ki-44 
“Tojo” para una 
misión. VMás grande y 
más pesado que los 
anteriores cazas del 
Ejército, el Ki-44 se 
convirtió en uno de 
los más importantes 
defensores del 
territorio japonés. 











un motor 





ses consiguieron obtener un cier- 
to número de éxitos a pesar de 
que los B-29 a plena carga eran 
casi tan veloces como los Ki-43. 
La capacidad de las tripulaciones 
de los bombarderos mejoró rá- 
pidamente y pronto comenzaron 
los devastadores ataques diur- 
nos contra Akashi, Kobe, Mu- 
sashino y Nagoya realizados por 
un creciente número de B-29. 


MUEVOS CAZAS 

Entretanto, la Aviación del Ejér- 
cito japonés comenzó a ser equi- 
pada con nuevas aeronaves. El 
Nakajima Ki-44-11 “Tojo” (capaz 
de una velocidad máxima de 
604 km/h y armado con cuatro 
cañones de 20 mm) equipó nu- 
merosas Sentai (alas), incluida la 
47*, que empleó los aviones de 
uno de sus Chutai (escuadrones) 
en los ataques suicidas de em- 
bestida en defensa de Tokyo. Sor- 


El armamento 


original de los cazas 
japoneses no era 
suficientemente 


potente para 

afrontar a los 
bombarderos 
pesados 





El Kawasaki 
Ki-61 utilizaba lizaban maniobras que 


Daimler-Benz 
fabricado con - 
licencia. Era un alar a la entrada en pér- 
soberbio caza, dida o en barrena. Tras 
pero de difícil comprender que la Avia- 
mantenimiento. ción del Ejército no sería 


eficaces como se había previsto. Pro- 
blemas de navegación dispersaron las 
fuerzas atacantes y los cazas japone- 


norteamericanos. 
Estos pilotos del 

Ejército posan ante 
un Ki-44llc, versión 
de serie del Ki-44I11. 
Armado con una 
pareja de potentes 
cañones de 40 mm, 
fue proyectado para 
destruir a los B-29. 





prendentemente, tanto el Ki-44 como por sí sola capaz de detener las gran- 
el temido Nakajima Ki-84 “Frank” (con des formaciones de bombarderos 
una velocidad máxima de 631 km/h y norteamericanos, la Armada Imperial 
armado con cuatro cañones de 20 mm) comenzó por fin a participar en la de- 
fueron pilotados con mayor eficacia fensa del archipiélago japonés con 
por los pilotos inexpertos; los vete- algunos de los más eficaces aviones 
ranos, habituados ala ( zu 
anterior generación de AR 
cazas mucho más livia- 
nos, con frecuencia rea- 


llevaban a sus nuevos 
cazas con mayor carga 
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ALTA COTA 

Los primeros raid de B-29 a finales de 
1944 y principios de 1945 se 
realizaron a alta cota (10 000 m o 
más) donde la mayoría de los cazas 
japoneses evidenciaba una clara 
disminución de sus prestaciones. 






ALTA VELOCIDAD 
Los B-29 resultaron muy difíciles 
de interceptar, ya que a alta cota 
eran casi tan veloces como los 
cazas que intentaban 
alcanzarlos. 


de caza y con los mejores pilotos. Con- 
siderado por muchos como el mejor 
caza japonés de la guerra, el Kawa- 
nishi N1K2 “George” era excepcio- 
nalmente ágil, podía alcanzar 594 km/h 
y llevaba un armamento de cuatro ca- 
nones de 20 mm y dos ametralladoras 
de 12,7 mm. Sin embargo, como con 
otras muchas de las mejores armas ja- 
ponesas, las entregas de este avión 
capaz de enfrentarse con cualquier caza 
embarcado norteamericano que ope- 
rara en 1945 sobre Japón, fueron te- 
rriblemente frenadas por los ataques 
de los B-29 contra sus fábricas. Cuan- 
do los estadounidenses pasaron al 
bombardeo nocturno, el 9-10 de marzo 
de 1945, los japoneses no pudieron im- 
pedirlo, ya que el desarrollo de su tec- 


Derecha: Inicialmente 
poco apreciado por los 
pilotos a causa de su 
alta velocidad de 
aterrizaje y escasa 
agilidad, el Ki-44 fue un 
eficaz interceptador de 
bombarderos gracias a 
su alta velocidad 
ascensional y pesado 
armamento. 











nología del radar estaba tan retrasado 
que limitaba drásticamente las pres- 
taciones de los cazas nocturnos de- 
fensores. La defensa intentó emular la 
táctica alemana “Wilde Sau” (cerda 
salvaje) empleando cazas diurnos para 
atacar a discreción a los incursores 
nocturnos cuyas siluetas se recorta- 
ban con frecuencia contra el destello 
de los terroríficos incendios en tierra. 
Por contra, a diferencia de los alema- 
nes, los pilotos de caza japoneses no 
se preocupaban de coordinarse con la 
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ARMAMENTO DEFENSIVO 
El B-29 disponía de cuatro torretas (dos ventrales 
y dos dorsales) telemandadas y equipadas con 
dos o cuatro ametralladoras pesadas, además de 
una torreta de cola de accionamiento manual. 
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artillería antiaérea que, por su parte, 
no tenía restricciones de fuego contra 
los incursores. 


COMBATES NOCTURNOS 

Los cazas nocturnos tuvieron más 
éxito. Aviones como el Mitsubishi Ki- 
46, equipado con cañones que dispa- 
raban hacia arriba, patrullaban furti- 
vamente las bases de B-29 en las 
Marianas, pero cuando los nortea- 
mericanos pusieron en servicio el bi- 
motor Northrop P-61 Black Widow, las 
incursiones de los cazas nocturnos ja- 
poneses terminaron bruscamente. Fue 
verdaderamente un hecho extraordi- 
nario que algunos pilotos de caza ni- 
pones consiguieran obtener éxitos 
destacables, dada la absoluta supe- 
rioridad aérea norteamericana sobre 
los cielos de Japón durante los nueve 
meses finales de la guerra. Espolea- 
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NUEVOS CAZAS 
Los cazas japoneses del último periodo 
de la guerra eran extremadamente 
capaces. El Nakajima Ki-84 Hayate, 
bautizado por los Aliados como 
“Frank”, era algo más lento que los 
mejores cazas rivales, pero podía 
mantenerse a la par con el P-51D 
Mustang en cualquier otro aspecto. 


dos por la motivación final, la defen- 
sa de la madre patria, muchos de estos 
hombres combatieron con conside- 
rable habilidad contra las imponentes 
formaciones de bombarderos. El le- 
gendario Saburo Sakai, que derribó 
su primer avión estadounidense sobre 
Filipinas el 8 de diciembre de 1941, y 
que resultó gravemente herido, per- 
diendo un ojo, en el cielo de Guadal- 
canal, tomó parte en la defensa de 
Japón y destruyó un avión nortea- 
mericano el último día de la guerra, 
elevando su palmarés a 62 victorias 
aéreas. El también piloto de la Arma- 
da Sachio Endo volaba a bordo de un 
Nakajima J1N “Irving” y destruyó siete 
B-29 antes de ser derribado y muerto 
durante un combate diurno contra 
cazas estadounidenses. El capitán del 
Ejército Totaro Ito, que volaba los Ka- 
wasaki Ki-45, derribó a su vez nueve 
superfortalezas y fue uno de los con- 
tados pilotos que reci- 
bió el Bukosho, una 
muy alta condecora- 
ción. Otro piloto que 
consiguió el Bukosho 
fue el comandante Te- 
ruhiko Kobayishi, el 
más joven jefe de Sen- 
tai del Ejército, que fue 
derribado a bordo de 
un Kawasaki Ki-61 du- 





ar ARMAMENTO 
Los primeros cazas japoneses 
estaban relativamente poco 
armados, pero la amenaza de 

los B-29 llevó a la adopción 
generalizada de cañones de 20 o 
e incluso de 40 mm. 





rante su primer ataque a un B-29. Salió 
indemne y sobrevivió más milagro- 
samente aún tras embestir contra otro 
B-29 el 27 de enero de 1945. 


REACTORES Y COHETES 

Como los alemanes, también los ja- 
poneses se vieron obligados a dis- 
currir desesperados métodos para 
detener la gran ofensiva de los bom- 
barderos estadounidenses y consi- 
guieron avanzar grandemente en el 
sector del desarrollo de cazas reac- 
tores. Algunos ejemplares del inter- 
ceptador cohete de la Armada Mitsu- 
bishi J83M1 (muy parecido al caza 
alemán Messerschmitt Me 163 Komet) 
y del caza birreactor Nakajima Kikka (a 
su vez parecido al Me 262) se comple- 
taron antes de acabar la guerra, pero no 


El caza pesado 
bimotor Kawasalkci 
A 
(“Nick” para los 
aliados) no fue un 
éxito muy notable 
hasta que no fue 
modificado como 
caza nocturno 
durante los últimos 


años de la guerra. 


Destructor de B-29 


A despecho de la aplastante superioridad del poder 
aéreo norteamericano, los cazas que defendieron el 
Imperio del Sol Naciente hicieron pagar muy cara la 
campaña a la US Army Air Force. 











INSIGNIAS 
El rayo azul pintado en la cola 
de este Ki-84 lo identifica 
como un avión del 1* Chutai, 
47” Sental. 


a 








llegaron a las unidades operacionales 
antes de que las dos bombas atómicas 
explosionaran sobre las desdichadas 
ciudades de Hiroshima y Nagasaki. 























Arriba: Armado con 
una pareja de cañones 
de 20 mm inclinados 
hacia arriba, el Toryu, 
bautizado “Nick” por los 
Aliados, consiguió 
notables éxitos como 
caza nocturno e incursor. 
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TÉCNICA Y ARMAS / 


Los cazas rusos están 
erizados de avanzados 
misiles de alcance medio, 


muchos de ellos superiores a 


los occidentales. El más 
versátil es el letal Vympel 
R-27, conocido por la OTAN 
como “Alamo”. 
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IENTRAS LAS FUERZAS AÉREAS OCCI- 
DENTALES tienden a normalizarse 
en un corto número de misiles 
aire-aire, los cazas rusos llevan 
una gran variedad de armas. Frecuentemen- 
te existen al menos dos variantes para cada 
tipo de misil, con sensores alternativos de 
guía radar semiactiva (SAR) y a infrarrojos 
(IR). En algunos casos un solo tipo ha dado 
lugar a toda una familia. El misil aire-aire de 
medio alcance empleado por el MiG-29 y el 
Su-27 es el R-27. Designado AA-10 “Alamo” 
por la OTAN, se produce en al menos seis va- 
riantes: de medio alcance SAR e IR (R-27R y 
T), de largo alcance SAR, IR y radar activa 
(R-ER, ET y AE) y de largo alcance SAR para 
baja cota (R-27EMI). Las seis variantes tienen 
tres series de superficies aerodinámicas. Hay 
pequeñas aletas canard inmediatamente de- 
trás del sensor y delante de la espoleta de pro- 
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ximidad, cuatro grandes y peculiares aletas 
detrás de la espoleta y cuatro aletas fijas en 
delta en la cola. Las versiones de medio al- 
cance tienen un radio de 40-50 km, las ver- 
siones de largo alcance pueden llegar a los 
70-80 km y el R-27EM es eficaz hasta 110 km. 
Todas son utilizables contra blancos hasta 
21 000 m y las versiones de largo alcance son 
capaces de interceptar aviones a cotas aún 
más elevadas. El R-33, o AA-9 “Amos”, es el 
equivalente soviético del norteamericano Pho- 


enix. En dotación con el MiG-31, tiene un 


alcance de al menos 100 km y utiliza su- ¿ 
perficies de control montadas a cola de- ¿2 


trás de las grandes aletas en delta. A di- 38 
ferencia del Phoenix, posee una guía 5 


semiactiva en vez de radaractiva que apro- 

vecha el elevado alcance del potente radar 
Zaslon del MiG-31. Actualmente existe una 
nueva versión del R-33 con aletas fijas adi- 
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El Sujoí Su-35, 
armado con misiles 


R-77 y R-27, es capaz 


de afrontar; y-- 


derrotar, a cualquier 


caza del mundo. 


CABEZA BUSCADORA 

La sección trasparente del 

morro indica que se trata 

de un misil “Alamo” con 

guía a infrarrojos. 

A diferencia de los 

occidentales, los rusos 

emplean este tipo de 

sistema de guía también 

para las armas de medio 

alcance. El R-27ET de guía 

IR puede ser lanzado de 

forma simultanea nn 
con una versión . 
de guía que Sd 
radar. 

















Se tuvo conocimiento 
del R-27 por vez 
primera a mediados de 
los ochenta, cuando los 
Su-27 interceptaban a 
los P-3 Orion noruegos 


de patrulla sobre el | 


Báltico. 
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Bajo el ala de un MiG-29K ¡DR 
puede verse una pareja de | 
misiles R-77, un aire-suelo o 
Kh-58 en el pilón interno y 

un R-73 de alcance corto en 
el externo. Actualmente se 
desarrolla un R-73 capaz de 
ado hacia atrás. 


cionales, montadas detrás 
del radomo del morro, pro- 
bablemente concebida para 
armar a la cancelada versión 
MIiG-31M. Las anteriores ge- 
neraciones de misiles aire- 
aire de medio alcance se 
han fabricado tanto en ver- 


siones IR como en las SAR. La primera fue el” 


R-8 (AA-3 “Anab”), originalmente puesta en 
servicio en los primeros años sesenta y des- 
pués desarrollada en el R-30 y en el R-98, con 
un alcance de 27 km. El R-4(AA-5 “Ash”) fue 
utilizado para armar el interceptador Tu-28, 
mientras que el enorme R-40 (AA-6 “Acrid”) 
se instaló en el interceptador de alta cota 
MIIG-25. El más reciente misil aire-aire es el 
R-77, conocido por la OTAN como AA-12. Ya 
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ALETAS DE CONTROL 





El R-27 lleva aletas 
trapezoidales enterizas, 
que le confieren una 
impresionante 
maniobrabilidad. 





' CABEZA BELICA 
Todos los R-27 llevan 
una potente cabeza de 
guerra de tipo anular, 
con 37 kg de alto 
explosivo. Detonando, 
proyecta una rosa 
de fragmentos de 

tungsteno, afilados como 

hojas de cuchillo, según 
















MOTOR 
El R-27 dispone de 
un motor cohete de 
propelente sólido 
presente en dos 
versiones diferentes: 
de medio radio y de 
largo. En la nueva 
generación de 
misiles Vympel, 
para los alcances 
mayores se 
utilizarán motores 
cohete y 
| estatorreactor 
integrados. 









' un esquema de abanico. 





LAS ZARPAS DEL 0S0 


Durante el salón de Farnborough, el 
Su-35 ha lucido su potente 
armamento. La variedad de subtipos 
de los diversos misiles rusos le 
permite una amplia flexibilidad de 
combate. 
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que su cometido es considerado similar al del 
AlM-120 AMRAAM norteamericano, se le ha 
apodado AMRAAMSKI. Sus aletas son en re- 
alidad más parecidas a las del francés MICA. 
Las cuatro superficies de control en la cola 
son únicas. Cada una está formada por una 
retícula de diez delgadas superficies de sus- 
tentación dispuestas en forma de rejilla y mon- 
tadas en un marco rectangular. De ese modo, 
la superficie eficaz de las aletas resulta supe- 
rior, ya que siguen siendo eficaces con los án- 
gulos de ataque más elevados, mientras que 
una pequeña deflexión basta para producir 
en cambio una considerable variación de di- 
rección. Además son menos pesadas que las 
convencionales y pueden ser accionadas por 
actuadores de dimensiones inferiores. 


SENSORES ANTIRRADAR 

El misil básico lleva un motor cohete biesta- 
dio de propergol sólido que le proporciona 
una velocidad máxima de Mach 3,0 y un al- 
cance de casi 50 km, y se cree que es pro- 
ducido en varias versiones. Como el 
AMRAAM y el MICA, la versión inicial del 
R-77 utiliza durante la mayor parte de su tra- 
yectoria navegación inercial con acerca- 
miento radar activo en la fase final. Las otras 
versiones actualmente en desarrollo inclu- 
yen una con sensor |R y otra con motor co- 
hete/estatorreactor integrado. Esta última 
está proyectada para empleo contra aviones 
AEW y tiene un alcance de 150 km. Otra línea 
de desarrollo ha llevado al uso de sensores 
antirradar en misiles aire-aire. Se cree ya en 
servicio sobre el R-27 un sensor pasivo que 
permite su empleo contra cazas y aviones 
AEW o de guerra electrónica dirigiéndose 
hacia sus emisiones radar. Existe además 
una versión aire-aire del misil aire-suelo 
Kh-31 (AS-17 Krypton) capaz de alcanzar más 
de 100 km gracias a su propulsión cohete/es- 
tatorreactor. 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS / 





Hawker Hunter 


Los proyectistas 
aeronáuticos tienen un 
viejo dicho: si un 
avión parece 
bueno, es bueno. 
Esta afirmación nunca fue 
tan cierta como 

para el Hawker Hunter. 


L HUNTER VOLÓ POR PRIMERA VEZ en julio 
de 1951. Después de más de cua- 
renta años, este avión, que fue con- 
siderado como el mejor de todos los 
cazas a reacción subsónicos, estaba aún en 
servicio con fuerzas aéreas de tres conti- 
nentes. A finales de los años cuarenta, las 
primeras tentativas de desarrollar un caza 
propulsado por el nuevo motor Rolls-Royce 
Avon exploraron una amplia gama de con- 
figuraciones. El primer diseño del avión que 
se convertiría en el Hunter presentaba una 
toma de aire en la proa y una cola en T, pero 
después se transmutó en un avión contomas 
de aire en las raíces alares y planos de cola 
montados en bajo sobre la deriva. Las se- 
mialas estaban aflechadas 40 grados y cua- 
tro cañones Aden de 30 mm se 
instalaban en un vano bajo el ha- 
bitáculo, de forma que consintie- 

ran un rápido rearme del avión $ Ed 
substituyendo todo el conjunto, MA 
comprendida la munición. El pro- 

yecto era tan prometedor que se 
ordenó una versión VIk 2 dotada 
de motor Armstrong Siddeley 
Sapphire para complementar a 
los Mk 1 propulsados por el Avon. 
Las pruebas con el F.Mk 1 confir- 
maron que el nuevo caza era ver- 
daderamente válido. Podía al- 
canzar una cota de 12 000 m en 
cerca de siete minutos desde la 
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El Hunter fue uno de los primeros aviones 
británicos de ala en flecha y durante un 
tiempo fue el más veloz del mundo. 


suelta de frenos, tenía un techo de combate 
de 13 700 m y podía alcanzar Mach 0,93 en 
vuelo nivelado. Además se convertía en su- 
persónico con un picado de 25 grados y en 
caso de picados más pronunciados podía al- 
canzar Mach 1,5. El nuevo caza era requeri- 
do con urgencia y por eso en 1954 se equi- 
paron cinco escuadrones con los F.MKk 1 y 
Mk 2, pero la precipitada carrera para po- 
nerlos en producción no les permitió una au- 
tonomía y equipamiento adecuados. Los 
Hunter F.[VIKk 4 y Mk 5 eran las versiones per- 
feccionadas de los dos modelos iniciales, con 
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El Hunter ha gozado 
de una larga carrera. 
Entró en servicio en 
los primeros años 
cincuenta pero a 
principios de los 
noventa todavía era 


un avión de primera 
' línea de las Fuerzas 
' Aéreas suizas, 


operando desde 
bases en los Alpes y 
desde trozos rectos 
de autopista. 














o lasegunda 


neración de 


cazas a reacción. 
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en picado. 



















Un CAZA DE 
PURA RAZA 





tanques auxiliares de combustible además 
de nuevos pilones para otras cargas. El Hun- 
ter Mk 3 fue el prototipo equipado con un 
posquemador Avon y proa afilada para una 
tentativa de récord mundial de velocidad. En 
septiembre de 1953, este avión sobreali- 
mentado puso la marca en 1 171 km/h. Mien- 
tras los F.Mk 1 y Mk 2 eran aún sometidos a 
pruebas de vuelo, Hawker había comenza- 
do a fabricar un Hunter supersó- 
nico con ala en flecha de 50 gra- 
dos y un motor Avon dotado con [MN 
posquemador. Este proyecto fue | «4 
cancelado en 1953 a causa de la |. 

ya próxima producción del Light- 

ning de Mach 2, pero su fuselaje 

se utilizó como prototipo del ca- 
zabombardero F.Mk 6, dotado de un motor 
Avon mucho más potente y carente de pos- 
quemador pero con pilones subalares para 
tanques de combustible, bombas o hasta 
24 cohetes de 76 mm. Se construyeron para 
la RAF más de 400 ejemplares, empleados 
para equipar 10 squadron basados en la me- 
trópolis, en Alemania y el Oriente Medio. 


INIODIFICACIONES DE PROYECTO 
Inevitablemente, las limpias líneas del Hun- 
ter quedaron comprometidas por las nece- 
sidades militares. Se hicieron necesarias 
protuberancias bajo la parte delantera 
del fuselaje para recoger las vainas de los 
proyectiles disparados e impedir daños a la 
célula. Se le añadió un freno aerodinámico 
más retrasado y los F.Mk 6 de las últimas 
series tenían las secciones 
marginales alares de cola 
aumentadas para prevenir 
la tendencia al encabritado 
manifestada a altas veloci- 


El Hunter fue la espina 
dorsal de la flota de caza 
de la RAF durante un 
decenio, prestando 
servicio en todo el 
Imperio británico, desde 
el Artico al desierto. 


Avon. 





1951 El prototipo del Hunter, 
construido sobre un proyecto de 
Sidney Camm de finales de los 
cuarenta, voló por primera vez el 20 
de junio de 1951. Desde el principio, 
el Hunter resultó muy agradable de 
pilotar y pronto fue evidente que 
sería un avión excepcional. 





1954 El primer Hunter F.Mk 1 de 
serie se completó en el verano de 
1953 y un año después ya había un 
squadron completo operacional, El 
F.MKk 2 era similar, aunque utilizaba 
un motor Armstrong Siddeley 
Sapphire en lugar del Rolls-Royce 











1952 El Hunter F.Mk 6 tenía mejores 
capacidades aire-suelo. Llevaba un más 
potente motor 4von 200, con planos de 
cola totalmente móviles diente de perro 
en el borde de ataque alar para reducir la 
tendencia al desprendimiento de la capa 
límite a altas velocidades. 
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Hunter FGA.MIKk 73A, 6” Squadron, Fuerzas 


Aéreas del Sultanato de Omán 


dades y cotas. Entretanto, se tuvieron que 
satisfacer pedidos del exterior. En Bélgica y 
Países Bajos se fabricaron más de 200 F.MIk 4 
y Mk 6 para las fuerzas aéreas de los dos 
países; otros 30 fueron entregados a Dina- 
marca. Suecia adquirió 120 F.Mk 50, Suiza 
88 F.IVIK 58 e India 112 F.Mk 56; además pe- 
queños lotes de estos aviones fueron en- 
tregados a Irak, Líbano y Jordania. Las ven- 
tas seguramente fueron incentivadas por 
una de las más famosas unidades de Hun- 
ter, el 111? Squadron, conocido como “Black 
Arrows” (flechas negras), Constituido 
en 1957, el team “Treble One” duró sólo cua- 
tro años antes de que el squadron fuese re- 
equipado con los Lightning, pero sus for- 
maciones acrobáticas con nueve aviones 
establecieron un estándar que nunca ha sido 
superado. Durante la exhibición aérea de 
Farnborough de 1958, los “Black Arrows” 
hicieron la demostración definitiva de la con- 
trolabilidad del Hunter, efectuando “giros 
de la muerte” y barrenas con una formación 
en orden cerrado de ¡22 aviones! 


ATAQUE AL SUELO 
El principal modelo siguiente fue el ¿4 
FGA. MIKk9, una versión del F.Mk6 4 
específica para el ataque al suelo. 
Robustecido para las tareas aire- 
superficie, añadía un paracaídas de 
frenado, ulteriores pilones subala- 
res y un sistema de puntería mejorado para 
empleo contra objetivos terrestres. Otros 
F.Mk 6 fueron convertidos en PR.MKk 10 y 
PR.MIK 11 de fotorreconocimiento y también 
se fabricaron entrenadores T.MKk 7 y T.MKk 8 
con cabinas biplazas lado a lado. Se desa- 
rrollaron también numerosos proyectos 


1959 El Hunter FGA.MKk 9 era una 
versión especializada en el ataque 
al suelo derivada del F.MKk6. Entró 
en acción en los sesenta contra los 
rebeldes en Aden y durante los 
enfrentamientos con Indonesia. 
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1993 Desde los años sesenta, los 
Hunter han operado con 14 fuerzas 
aéreas de todo el mundo. Uno de 
los usuarios más importantes ha 
sido Suiza, cuyos aviones fueron 
completamente modernizados en 
los años setenta y que comenzaron 
a ser retirados tan sólo en 1993. 





GRANDES AVIONES HISTÓRICOS / 
Cazador del desierto El ala del Hunter es de construcción 


completamente metálica de 
revestimiento resistente. Los tanques se 
encuentran detrás del borde de ataque 
de la sección interna. 


















delta y un reactor comercial de seis plazas. 
Un F.MKk 6 se transformó en caza nocturno 
dotado de radar y misiles Firestreak, pero no | 
obtuvo pedidos y no se produjeron más mo- f 
noplazas para la RAF después de comple- y 
tarse la producción del F.Mk 6. Finalmente, E 
los cazas, cazabombarderos, aviones de re- ns 
conocimiento remodernizados han sido un | 
gran negocio. Las versiones reconstruidas 

eran especialmente apetecibles gracias a un 7 
precio que oscilaba en torno a y 
un cuarto del precio de un | 





HABITÁCULO 
Primitivo comparado con 
los niveles actuales, el Hunter 
carece de visor frontal > 
(HUD) y de un colimador ,.«% 

moderno. LA TS 


A a 





¡TELE 1 ET 
PO EE 
' Megras”) del 111” 
METOESNIO MN ENERO 
' se acompañaron de 
' otros Hunter para 
efectuar un 
espectacular giro de 
la muerte con 22 
EE E 
Muestra de 
Farnborough. 


CAÑONES 

El conjunto, rápidamente reemplazable, instalado 
ventralmente en casi todos los Hunter monoplazas 
contiene cuatro cañones Aden de 30 mm que eran 
accionados eléctricamente mediante un pulsador de 
tiro colocado en el lado delantero de la palanca de 
mando. El conjunto incluía una dotación de 

150 proyectiles por arma, suficiente para 

disparar 15 ráfagas de medio segundo. 





1995 Los Hunter biplazas, 
aparecidos a mediados de los 
cincuenta, se han utilizado como 
aviones de transición operacional y 
como blancos. La Royal Navy los ha 
usado como entrenadores para el Sea 
Harrier, equipando los T.MKk 38M con 
un radar Blue Vixen y con misiles 
Sidewinter. 








HAWKER HUNTER, REACTOR DE PURA RAZA 


> ¿DN EMPENAJE 
7 TS Todos los Hunter . 
HF posteriores al F.MKk 6, 
MER comprendida la mayoría 
A de las versiones de 
exportación, disponen 

de superficies horizontales 
completamente móviles. 
Además existen 
compensadores 
convencionales de 
accionamiento 
hidráulico. 

































Abajo: Neville Duke 
batió el récord del mundo 
de velocidad sobre un 
Hunter. Treinta años 
después posa frente a un 
raro ejemplar de propiedad 
privada. 













AEROFRENO 
Los cazas Hunter disponen de 
un freno aerodinámico ventral, 
accionado hidráulicamente. 

El aerofreno sólo tiene dos 
posiciones, abierto o cerrado, y 
no puede accionarse más que 
con el tren sacado. 







fueron destacados a Chipre para propor- 
cionar cobertura de caza durante las ope- 
raciones contra Suez, en 1956. Los F.Mk 6 
iraquíes se utilizaron por las fuerzas re- 
beldes durante el derrocamiento del rey 
Faisal, dos años después. Los Hunter de 
India, Jordania, Líbano, Singapur y Zim- 
bawe entraron en acción entre los años 
sesenta y setenta. En total, se fabricaron 
casi 2 000 Hunter. Los supervivientes 





PILONES 
Los aviones omaníes tienen tres puntos de 
ataque por semiala: los internos para 
bombas o tanques de combustible y los 
externos para bombas o lanzacohetes. 

El pilón central está cableado para usar 
misiles aire-aire Sidewinder. 


caza nuevo y cuando, en 1984, fueron dados 





de baja los últimos monoplazas de la RAF, 
se habían reconstruido más de 600 Hunter 
para la exportación. India añadió 100 avio- 
nes a los ya pedidos, Suiza adquirió otros 72, 
mientras que otros usuarios fueron Abu 
Dhabhi, Kenya, Kuwait, Qatar, Arabia Saudí 
y Singapur. Muchos Hunter se utilizaron en 
combate. Dos squadron de F.Mk 5 de la RAF 


(en 1996 todavía estaban en servicio más 
de un centenar) operan con las fuerzas aé- 
reas de India, Omán, Somalia y Zimbawe. 
Los Hunter de Omán están siendo subs- 
tituidos por el Hawk 200, pero otros to- 
davía estarán operacionales cuando se 
cumpla el 50.* aniversario del primer vuelo 
de este avión, en julio del año 2001. 
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Las propuestas de Messerschmitt para un 
planeador de asalto se concretizaron en el 
Me 231 Gigant, caracterizado por amplios 
portalones abisagrados en la proa y capact- 
dad para transportar 200 soldados. El des- 
pegue se efectuaba utilizando tres Mes- 









Primero de una larga serie de aviones de 
caza soviéticos aparecida en 1940, tras 
las pruebas iniciales, la Unión Soviéti- 
ca declaró que el Mikoyan-Gurevich 
MIiG-1 era el más veloz interceptador del 
mundo producido en serie. Desafortuna- 
damente tenía muchos defectos, así que 
sólo se produjeron 100. Los más graves 
de tales defectos eran la inestabilidad, la 
corta autonomía y la vulnerabilidad a los 


Mikoyan-Gurevich MiG-1 y MIG-3 






serschmitt Bf 1100 un Heinkel He 111 de 


doble fuselaje como remolcadores unidos 
con cables. El prototipo de la versión mo- 
torizada, el Me 323, tenía cuatro motores 
que fueron aumentados a seis en la versión 
de serie Me 323D. Los Gigant se utilizaron 


daños de combate. Para superar tales di- 
ficultades se realizaron las oportunas mo- 
dificaciones, que dieron vida al MiG-3. 
Las mejoras incluían una mayor capaci- 
dad de combustible y un potenciamien- 
to del armamento y blindaje. Eficaz a co- 
tas superiores a los 6 000 m, el MiG-3 no 
estaba por debajo de esa altura al nivel 
de los cazas alemanes. Finalmente fue 
relegado a tareas de escolta de bombar- 








Mikoyan-Gurevich MiG-9 





Gracias a la disponibilidad de las versiones 
perfeccionadas de motores a reacción ale- 
manes desarrolladas en la URSS, la ofici- 
na de proyectos MiS pudo realizar el di- 
seño de un nuevo caza con un prototipo 
designado |-300. Accionado por dos tur- 








borreactores montados en el centro del 
fuselaje detrás del habitáculo, fue el pri- 
mer avión con tren de aterrizaje triciclo que 
entró en producción para la VWYS soviéti- 
ca. Introducido en servicio durante el in- 
weno de 1946-47, el Mikoyan-Gurevich 


Ue 





intensamente durante la campaña de Tú- 
nez y, tras la derrota del Eje en el norte de 
África, casi todos los Me 323 se asignaron 
al Frente Oriental. En total se fabricaron 
150 Me 321 y 198 Me 323. 


CARACTERÍSTICAS 

Messerschmitt Me 323E-2 

Planta motriz: seis motores radiales Gno- 
me-Rhóne GR 14N de 850 kVV 


El Me 323 sufrió pesadas 
pérdidas a manos de los cazas 
aliados en Africa del Norte. 







deros y ataque al suelo. La producción 
de MiG-1/MiG3 alcanzó los 3 422 ejem- 
plares, 


CARACTERÍSTICAS 
Mikoyan-Gurevich MiG-3 

Planta motriz: un Mikulin AM-35A de 
12 cilindros en Y de 1 007 kW 
Dimensiones: envergadura 10,20 mi, 
longitud 8,26 m; altura 3,50 m; super- 


El MiG-3 fue uno de los cazas 


más veloces del periodo 1940-42. 


Aunque de difícil pilotaje, era un 
avión resistente y de fácil 
mantenimiento. 


WakK 


Nk 





MIG-9 (“Fargo” para la OTAN) fue desa- 
rrollado esencialmente para cometidos de 
ataque al suelo y se cree que se fabrica- 
ron más de 1 000 ejemplares. 


CARACTERÍSTICAS 
Mikoyan-Gurevich MIG-9F 


El MIiG-9 utilizaba motores de 
tecnología alemana, aunque 
también contaba con asiento 
lanzable. 


Subermarine Spitfire Wk V Axa 
>u E 2 aitíire IVIh ¿Y AAA 


Proyectado para apoyar a la 
nunca realizada invasión de 
Gran Bretaña, el Me 321/323 
fue utilizado para reaprovisionar 
a las tropas del Frente del Este. 


Dimensiones: envergadura 55,00 m; lon- 
gitud 28,50 m; altura 9,60 m; superficie 
alar 300,00 m' 

Pesos: en vacio 29 060 kg; máximo al des- 
pegue 45 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 253 knmyh; 
techo de servicio 4 500 m; autonomía 
1100 km 

Armamento: dos cañones WMG151/20 de 
20 mm instalados sobre el ala y siete ame- 
tralladoras 


El MiG-3, optimizado para la 
interceptación a alta cota, era 
inferior a los cazas alemanes 
por debajo de 6 000 m. 


ficie alar total 17,44 m* 

Pesos: en vacio 2 595 kg; máximo al 
despegue 3 350 kg 

Prestaciones: vel. máxima 640 km/h a 
7 800 m; techo de servicio 12 000 m; 
autonomia 1 250 km 

Armamento: dos ametralladoras S5h- 
KAS de 7,62 mm y una ametralladora 
UB de 12,7 mm); fijaciones para seis co- 
hetes aire-aire RS-82 de 82 mm bajo 
las alas o un máximo de 200 kg de born- 
bas 








Planta motriz: dos turborreactores 
RD-21 de 10 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 10,00 m; lon- 
gitud 9,75 m; superficie alar 18,20 rr' 
Pesos: en vacio 3 570 ka; máximo al des- 
pegue 5 070 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 965 knh; 
techo de servicio 13 500 m; autonomía 
800 km 

Armamento: un cañón N 37 de 37 mm 
en el tabique central de la toma y dos ca- 
ñones NS 23 de 23 mm bajo la misma 








Mikoyan-Gurevich MiG-15 


URSS + CAZA MONOPLAZA + 1947 


A principios de 1949, el Mikoyan-Gu- 
revich MiG-15 (“Fagot”) comenzó a 
entrar en servicio y, en el mismo año, 
voló la versión mejorada MiG-15bis, 
junto con el entrenador biplaza en tán- 
dem MiG-15 UTI. Su bautismo de fue- 
go, en Corea, en noviembre de 1950 
resultó una desagradable sorpresa pa- 
ra los occidentales, ya que el MiG de- 





mostró poseer una velocidad ascen- 
sional mejor y un radio de virada más 
cerrado que el F-86 Sabre. La produc- 
ción total alcanzó muchos millares de 
ejemplares en muchas versiones; ade- 
más este avión fue producido con li- 
cencia en Checoslovaquia y Polonia. 
Muchos MiG-15 de primera linea da- 
dos de baja se convirtieron posterior- 


El biplaza 
MIiG-15UTI 
era un 
excelente 
avión 
entrenador 
avanzado a 
reacción. 


Mikoyan-Gurevich MiG-17 


URSS + CAZA DIURNO MONOPLAZA + 1949 





Bautizado “Fresco-A” por la OTAN, el pr- 
mer MiG-17 de serie conservaba el tur- 
borreactor VK-1 del MiG-15; a éste segul- 
ría el caza diurno MIG-17F “Fresco-C”, la 
versión principal, con un motor VK-1F do- 
tado de posquemador. El MIG-17PF “Fres- 
co-D” asociaba este motor a una limitada 
capacidad todotiempo obtenida por la ins- 
talación de un radar de barrido fijo. La ver- 
sión MiG-17PFU "Fresco-E” tue el primer 





interceptador soviético armado con mis! 
les que entró en servicio. Aunque a me- 
diados de los sesenta estaban ya const!- 
derados anticuados, los MiG-17 fueron 
ampliamente utilizados, y eficazmente, en 
Vietnam, pilotados por nordvietnamitas. 


Hungría utilizó el MiG-17 como 
su interceptador principal. 


Mikoyan-Gurevich MiG-19 


| URSS + CAZA MONOPLAZA + 1953 


A pesar de poseer capacidad supersóni- 
ca, el MiG-19 ("Farmer”) fue inicialmen- 
te retirado del servicio a causa del eleva- 
do número de accidentes. La reelaboración 
del proyecto llevó al MIG-19$, dotado de 
empenajes horizontales completamente 
móviles y dos turborreactores. Las entre- 





gas del MiG-19 comenzaron a mediados 
de 1955 y terminaron en 1959 con un to- 
tal de 2 500 ejemplares, en su mayoría 
MiG-19S o MiG-19SF, una versión bas- 
tante similar. Se fabricó también un corto 
número de MIG-19PF con capacidad to- 
dotiempo y de MiG-19PM equipados con 





mente en biplazas de entrenamiento. 


CARACTERÍSTICAS 
Mikoyan-Gurevich MiG-15Pbis (SP-5) 
Planta motriz: un turborreactor Klimov 
VK-1 de 26,5 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 10,08 m; lon- 
gitud 10,86 m; altura 3,70 m; superficie 
alar 20,60 m' 

Pesos: en vacío 3 739 ka: peso má- 


El MiG-15 fue ampliamente 
utilizado en combate durante la 
Guerra de Corea. 
ximo al despegue 5 044 kg 
Prestaciones: vel. máxima 1 076 km/h; 
techo de servicio 15 500 m; autonomía 
1330 km 
Armamento: un cañón NR 37 de 3/mm 
y dos cañones NS 23 o NR 23 de 23 mm, 
más hasta 500 ka de carga bélica 


DH Venom FB.MVIk 4 


kk 
NA F-864 Sabre Kk kx 
F-84F Thunderstreak kick 


AAA AAA Ak 
kk AAA 
din AA 





CARACTERÍSTICAS 
Mikoyan-Gurevich MiG-17F 

Planta motriz: un turborreactor Klimov 
VKA1F de 33 kN de empuje con posque- 
mador 

Dimensiones: envergadura 9,63 m; lon- 
oñtud 11,26 m, altura 3,80 m; superficie 
alar 22,60 m* 

Pesos: en vacío 3 798 kg; máximo al des- 
pegue 5 932 kg 


El MiG-17 fue el primer caza 
soviético equipado con un radar 
de exploración fijo y con 
misiles. 


Prestaciones: vel. máxima 1145 km/h; 
techo de servicio 15600 m; autonomía 
2 150 km 

Armamento: un cañón N-37 de 37 mm 
y dos o tres cañones NR-23 de 23 mm, 
dos bombas de 250 kg 





AR 


Dassault Ouragan A A 
Hawker Hunter F.Mk 1 KA kk Acc 
NA F-86D Sabre kick kk kk dc 


misiles alre-alre en lugar del armamento 
convencional. El "Farmer” fue suminis- 
trado a Checoslovaquia y Polonia y fue tam- 
bién producido en China. 


CARACTERÍSTICAS 
Miikoyan-Gurevich MiG-19SF 

Planta motriz: dos turborreactores Tu- 
manski¡ RD-9BF de 32,36 kN de empuje 
con posquemadores 

Dimensiones: envergadura 9 m, longitud 





En 1994, Pakistán todavía 
utilizaba sus MiG-19 chinos. 
12,60 mi; altura 3,02 m; superficie alar 
25,00 m* 

Pesos: en vacio 5 172 kg; máximo al des- 
peque 8 700 ka 

Prestaciones: vel. máxima 1450 km/h; 
techo de servicio 17 900 m; autonomía 
685 km 

Armamento: tres cañones NR-30 de 
30 mm y 500 kg de bombas o armas 


Dassault WMystere IVA 


Lockheed F-104A Starfighter *XAXAXk kAXk 


NA F-100A Super Sabre 


Ak a xk 
Ak 
KA A AAA AA 











El concepto originario > del MiG-21 con ala 


en delta pretendía un caza ligero y simple 
que sacrificara la autonomía y la potencia 
de fuego en favor de óptimas prestacio- 
nes. Precedido por una serie de prototi- 
pos, algunos de los cuales tenían alas en 
flecha, la primera versión de serie fue el 


La Validez de MIG-21 Carril el progre- 
sivo desarrollo de este avión. Las versio- 
nes siguientes presentaban mejores ca- 
pacidades de combustible, un armamento 
más pesado y una aviónica más sofistica- 
da, además de cuatro pilones subalares. 












El MiG-21bis es la versión más avan- 
zada y más capaz, optimizada para el 
combate aéreo a bajas cotas, pero con 
capacidad aire-suelo aumentada. El pri- 
mer “Fishbed-L” entró en servicio en 
febrero de 1972, mientras la serie si- 
guiente sería el“Fishbed-N". Cons- 
truido con licencia en India entre 1980 
y 1987, el MiG-21bis es la espina dor- 
sal de la detensa aérea de aquel país 
que ha contratado con Rusia en 1996 
un programa de modernización para 
125 (con una opción por otros 50) de 
ellos que serán elevados al estándar 
MiG-21-93 con nuevos radar, aviónica 
y sistemas de armas. En Rusia siguen 


MiG-21F-1 13 “Fishbed- C”, que tenía un 


solo cañón y pilones subalares para dos 
misiles aire-aire. El “Fishbed-D” renunció 
al armamento fijo de cañones y presenta- 
ba un fuselaje con morro alargado; le se- 
guirían el MIG-21PF y la versión de ex- 
portación MiG-21FL. 





El oe modelo de la nueva generación 
fue el MiG-21R, un avión de reconoc!- 
miento que podía adoptar varios pod en el 
pilón central y pod ECM en los bordes mar- 
ginales. El MiG-215 de caza adoptó un 
pod ventral GP-9 con cañón, mientras el 


en servicio unos 60 de reconocimien- 
to, mientras que un gran número está 
en servicio en muchos países. 


CARACTERÍSTICAS 
Mikoyan-Gurevich MiG-21bis 
Planta motriz; un turborreactor MNPK 
“Soyuz” (Tumanski) R-25-300 de 40,2 kN 
de empuje (69,95 kN con posquemador), 
más instalación para dos cohetes impul- 
sores SPAD-99 de 24,52 kN de empuje 


El MiG-2 1bis es el “Fishbed” 
definitivo y ha servido con las 
fuerzas de Alemania Oriental 
hasta la reunificación. 
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CARACTERÍSTICAS 
Mikoyan-Gurevich MiG-21PFM 
("Fishbed-F”) 

Planta motriz: un turborreactor WMINPK 
"Soyuz", R-11F25-300 de 38,26 kN de em- 
puje (60, 75 kN con posquemador, más dos 
cohetes de despegue asistido SPRD-99 
de 20,50 kN de empuje 

Dimensiones: envergadura 7,154 mi lon- 
gitud 15,76 m; altura 4,12 m,; superficie 
El MiG-21 fue adoptado por los 
países del Pacto de Varsovia. 


El MiG-21 es el caza a reacción 
más fabricado del mundo. 

alar 23,00 m' 

Pesos: en vacio 5 350 kg; máximo al des- 
pegue 9 080 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 125 km/h: 
techo de servicio 19 000 m; radio de au- 
totraslado 1 300 km 

Armamento: un cañón bitubo GSh-23 de 
23 mm en un vano bajo el fuselaje, dos/cua- 
tro misiles aire-aire R-13 "Atoll" 0.240 pro- 
yectiles cohete 


MiG-21PFM “Fishbed-F”" ÁAXAXk kk AAA e 
BAC Lightning F.Mk 1 OA dk 
F-104G Starfighter AAA kk e 
Saab J 354 Draken Ak cc Acc 


MIiG-21SM llevaba un cañón fijo en el fu- 
selaje. India fabricó con licencia una ver- 
sión de exportación, el MIG-21M, y el 
MIiG-21MF *“Fishbed-J” presentó por pri- 
mera vez la posibilidad de llevar misiles en 
todos los pilones subalares. Todavia per- 
manecen en servicio en gran número con 
los países del ex Pacto de Varsovia. 


CARACTERÍSTICAS 

Mikoyan-Gurevich MiG-21MF “Fishbed-J” 
Planta motriz: un turborreactor MNPK 
“Soyuz” TumanskiGavrilov) de 39,92 kN 


de empuje (63,66 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura /,15 m,; lon- 
gitud 15,76 m; altura 4,12 m; superficie 
alar 23,00 m* 

Pesos: en vacio 5 350 kg; máximo al des- 
pegue 9 400 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 230 km/h; 
techo de servicio 18 200 m; autonomía 
con combustible interno 1 130 km 
Armamento: un cañón bitubo GSh-23L 
de 23 mm, más misiles aire-aire R-13 u 
otros y 2 000 kg de carga bélica Olversa 
(bombas, cohetes, contenedores) 








Convair F-106 Delta Dart AA Ak 
AA 


Dassault Mirage INC 


Saab AJ 37 Viggen kid 


ea kk 
KAHKKA Ho 
AAA O 
HAHAHA AAA 
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Dimensiones: envergadura 7,15 m; lon- 
gitud 15,76 m; altura 4,12 m; superfi- 
cie alar 23,00 m' 

Pesos: en vacio 5 450 ka; máximo al 
despegue 9 800 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 175 km/h; 
techo de servicio 17 500 m:; autonomía 
1470 km 

Armamento: un cañón G5Sn-23 de 
23 mm, cuatro misiles aire-aire K-13 A4A-2 


— 


El MiG-2 1bis ha estado en 
producción hasta mediados de 
los ochenta y todavía es usado 
por numerosos países. 

"Atoll" o AA-8 "Aphid”; para misiones 
alre-suelo: cuatro misiles aire-suelo 
As-7 “Kerry”, o cuatro contenedores pa- 
ra cohetes de 240 mm, o dos bombas 
de 500 kg o dos de 250 kg (hasta una 
carga bélica de 2 000 kg) 
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1961, uno de los diez aviones de la formación 
fue considerado una versión modificada con 
un misil stand-off Kh-22 (conocido en el ám- 
bito OTAN como AS-4 “Kitchen”) que sobre- 
salía de la bodega de armas. Designada “Blin- 
der-B” por la OTAN, esta variante tenía un 
morro de perfil característico, con una sonda 
de repostaje en vuelo en alto y un radar “Down 
Beat” instalado en la parte inferior. El núme- 
ro de “Blinder-A” construidos sigue ignorán- 
dose, pero la versión con misiles “Blinder-B” 
fue el modelo de serie principal. En1969 fue 
identificada una nueva configuración de los 
motores. Para incrementar el flujo de aire en 
el despegue, parte del conducto circular de ad- 
misión de la toma de aire se movía hacia ade- 
lante: la ranura así formada funciona 
como una toma de aire auxiliar. Ade- 
más fueron modificadas las toberas 
de escape para mejorar la eficiencia 

del empuje. Debajo y en medio de 

los escapes, en el extremo del fu- 

selaje se encuentra una po- 


"Backfire” FB-111A 
pueden atacar | 18 290 m 

con precisión a > 
largo alcance > 
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sición para un cañón de 23 mm telemandado. 
Esta arma es apuntada mediante un radar “Fain 
Tail” situado en la base de la deriva y se cree 
que es capaz de lanzar dipolos antirradar (chaff) 
además de tirar proyectiles normales. Existen, 
por demás, otros lanzadores de contramedi- 
das situados en las góndolas de los aterriza- 
dores. Los otros modelos del Tu-22 com- 
prenden el entrenador Tu-22U (“Blinder-D”), 
con cabina adicional para el instructor detrás 
y arriba del compartimiento de la tripulación. 
El “Blinder-C” es la versión especializada de 
reconocimiento y equipada con una amplia 
gama de fotocámaras ópticas y de infrarrojos, 
además del radar de visión lateral y sensores 
para la recogida de información electrónica. 


Tu-22M-2 








máximo 


al despegue 


130 000 kg 
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Aunque el “Backfire” 
fuese originalmente 
considerado un Tu-22 
“Blinder” modificado, 
las afinidades entre 
los dos grandes 
bombarderos 
bimotores se 
limitaban a algunas 
partes de la 
estructura del 
fuselaje y a la sección 
alar interna. 













El “Blinder” era un 
típico producto de los 
años cincuenta, 
cuando el aspecto de 
los reactores militares 
parecía más inspirado 
por la ciencia ficción 
AM EL 
aerodinámicas de la 
alta velocidad. 






Los "Backfire” 

a plena carga 
pueden llevar más 
de 50 t de 
combustible 





PESO 
El aspecto elegante del "Backfire” resulta 
engañoso. Se trata de hecho de un avión muy 
grande que pesa casi como un avión de línea de 
200 plazas. 


ALCANCE DE COMBATE Ah. 
Las grandes dimensiones del “Backfire” le | 

permiten llevar una gran cantidad de 
combustible, lo que le asegura un elevado 
alcance de combate. 





TECHO D 
Como sus rivales, los grandes bombarderos 
Tupolev se proyectaron para volar a alta cota, 
aunque han demostrado ser igualmente 
adecuados para el vuelo a baja cota. 














Mirage IVP 
PEREA dd 


17 010 kg 


Tu-22M ¿ 


13 000 kg 


7200 kg p 
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ENVERGADURA 
El ala se posiciona en flecha mínima durante el vuelo a 
baja velocidad y en flecha máxima a alta velocidad. 










Actualmente, casi 
400 "Backfire” siguen en 
servicio en Rusia y otros 





e) VELOCIDAD 
Aunque el “Backfire” es un avión muy veloz, no 
puede igualar las elevadas velocidades de sus 

rivales, más pequeños y derivados de cazas. 


CARGA BÉLICA y 
Aunque el “Backtire” lleve hasta 24 t de bombas, 
su carga bélica normal es inferior a la del más 
pequeño FB-111. 


estados de la antigua 
URSS. 








El “Backfire” tiene los 
motores instalados de | 

forma convencional en la 

- trasera del fuselaje, en vez 

_ de en góndolas sobre él, 
como en el precedente 


“Blinder”. 


MIRAGE ¡VP 


Construido como componente ' 
de la triada nuclear francesa, 
el Mirage MN con ala delta | 
posee excelentes 
prestaciones a alta cota. 
Armado con el muy preciso 
misil nuclear de largo 
alcance ASMP, sigue siendo 
un potente avión de ataque. 








GENERAL DYNAMICS FB-111A 
Desarrollado del avión de ataque todotiempo de la USAF, el 
FB-111 era una versión de largo alcance construida para 

el Strategic Air Command. Dotado con un notable equipamiento 
electrónico, era muy veloz y capaz de llevar una pesada carga 
bélica, pero no tenía una autonomia comparable a la de los más 
grandes bombarderos soviéticos, 


El siguiente “Blinder-E” fue considerado una 
versión especializada de recogida de infor- 
mación electrónica. El operador principal del 
“Blinder” era la Dal'naya Aviatsiya (DA) o Avia- 
ción de Largo Alcance, que desplegaba toda- 
via al menos un regimiento después de la caída 
del comunismo en Europa Oriental. Las ver- 
siones de reconocimiento permanecen en ser- 
vicio con la Aviación Naval rusa, mientras se 
estima que las ex repúblicas soviéticas de 
Ucrania y Bielorrusia han conservado unos 55 
“Blinder” cada una después de la fragmenta- 
ción de la URSS. Se cree que siguen opera- 
cionales sólo unos pocos ejemplares de la do- 
cena de Tupolev suministrados a Libia. Por lo 
menos en dos ocasiones, los “Blinder” libios 
se han usado en combate: una vez contra Tan- 





La proa del “Blinder-B" 
armado con misiles 
está dominada por su 
radar para la guía de 
misiles “Down Beat” 
y por la sonda 
semirretráctil para 
repostaje en vuelo en 
la parte superior. La 
primera versión hizo 
su aparición en 
público en la 


- == 


exhibición de Tushino 


de 1961. 



























zania en apoyo de Uganda y 
después, en 1986, en una in- | 
cursión de bombardeo con- 
tra el aeropuerto de N'Dja- | 
mena, en la frontera de Chad, | 
realizando el ataque a una ve- f 
locidad cercana a la del so- 
nido y desde 5 000 m, cen- 
trando las cuatro bombas | 
lanzadas contra los blancos ' 
designados. 


COMBATE CONTRA IRÁN 
También Irak recibió los “Blinder”. Fueron uti- 
lizados en los años ochenta contra Irán, ade- 


más de efectuar ataques contra los rebeldes 


kurdos. Sin embargo, se considera muy difí- 
cil que alguno haya sobrevivido a la campa- 
ña de bombardeo realizada durante la opera- 
ción Desert Storm en 1991. La Oficina Tupolev 
probablemente comenzó a trabajar en un 
nuevo proyecto para un sucesor del “Blinder” 
pocos años después del primer vuelo del mo- 
delo original. Dotado de una ala optimizada 
para el vuelo supersónico, el Tu-22 se ha re- 
sentido siempre de una escasa eficacia en el 
vuelo de crucero y de la necesidad de pistas 
extremadamente largas para el despegue y el 
aterrizaje. Con un peso máximo al despegue 
de casi 84 000 kg, requería 2 500 m de pista 
para elevarse en vuelo y su carrera normal de 
aterrizaje era de 1600 m. Los intentos de com- 
binar los requisitos para un comportamiento 
aceptable a bajas velocidades y las requeridas 
para una capacidad supersónica, puso de 
moda en los años sesenta el ala de geometría 
variable. El concepto de extender el ala para 
aumentar la sustentación a baja velocidad y 
de angularla hacia atrás para reducir al míni- 


Tu-22M-3 “Backtfire-C” 


E 


En cambio, el “Backfire” no ha sido 
exportado. Sin embargo, tras la 
disolución de la URSS este avión ha 
permanecido en servicio con las Fuerzas 
Aéreas de Rusia y de los ex estados 
soviéticos de Ucrania y Bielorrusia. 


mo la resistencia aerodinámica en vuelo su- 
persónico parecia ofrecer la mejor solución a 
los dos problemas con una única célula. Du- 
rante los primeros años sesenta, la mayoría de 
los nuevos aviones de combate soviéticos se 
caracterizó por una ala de geometría variable. 
Sólo el interceptador de alta cota MiG-25 y el 
caza embarcado de despegue vertical Yak-38 
tenían alas fijas. Los MiG-23 y MiG-27 “Flog- 
ger”, los Su-17 y Su-20 "Fitter” y el Su-19 (más 
tarde Su-24) “Fencer” llevaban todos superfi- 
cies de flecha variable. Por tanto, no fue una 
sorpresa la aparición de un bombardero es- 
tratégico con una ala que podía ser aflechada 
para una pasada supersónica contra el obje- 
tivo. Sin embargo, era sorprendente que el 
nuevo avión, conocido por la OTAN como 
“Backfire”, fuese designado Tu-22Ml, indican- 
do así que se trataba de una versión modifi- 
cada del “Blinder”. De hecho, la designación 
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Desplegado inicialmente con las fuerzas aéreas de la Flota del 
mar Negro a mediados de los años ochenta, el “Backfire-C” fue 
desplegado inicialmente tanto en los Regimientos de 

rmada. 
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MORRO MODIFICADO 


La proa del Tu-22M-3 aloja un radar “Down Beat” de 
navegación y localización de objetivos para los misiles. La 
protuberancia inferior contiene un sistema de puntería 
vídeo. No se observa la sonda para el repostaje en vuelo. 
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| El “Blinder” ha sido E 
- exportado a un cierto 
número de países. Este 


y ebmplar seguido de 
' cerca por un Se vc 











poa rante su vuelo o 


de entrega a la 
Mp de Libia. 
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AVIÓNICA 

El “Backfire-C” lleva un 
avanzado sistema de 
contramedidas electrónicas; 
un pequeño sensor detrás 
del habitáculo avisa en caso 
de “enganche” de misiles 
de guía IR. 
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TOMAS DE AIRE REDISEÑADAS 

Las tomas de aire en cuña muy anguladas son 
parecidas a las del MiG-25 y a alta velocidad 
ofrecen un mejor flujo de aire a los motores. 






TRIPULACIÓN 
El piloto y el copiloto se sientan lado a lado, 
accediendo a la cabina a través de portillos 
en ala de gaviota que se abren 
superiormente. El navegante/bombardero y 
y el oficial de sistemas electrónicos se alojan 
5%, en la sección trasera del habitáculo. 


ALA DE GEOMETRÍA 
VARIABLE 

El ala de todos los “Backfire” 
tiene una sección central fija de 
amplia envergadura. Las 
secciones externas pueden 
situarse a 207, 30* y 65”, 
respectivamente para el vuelo 
a baja velocidad, 
subsónico y 
supersónico. 























CARGA BÉLICA 

Pueden instalarse tres misiles 
Raduga Kh-22 (AS-4 “Kitchen”), 
uno bajo cada semiala 

y uno semiempotrado bajo el 
fuselaje. El Kh-22 es una arma 
supersónica que existe en 
versiones con cabeza nuclear 
(Kh-22N) y guía inercial, y 
antirradar (Kh-22MP) de alto 
explosivo y guía pasiva. 


PLANOS DE COLA 
Las superficies 
horizontales son muy 
aflechadas. La enorme 
deriva tiene un timón de 
estructura alveolar. 


e 


PLANTA MOTRIZ 
El “Backfire-C” dispone de una 
pareja de turbosoplantes 
Kuznetsov/KKBM NK-25. 
Desarrollan aproximadamente un 
25 % de empuje más que los 
motores del anterior Tu-22. 





=4> 1965 Comienza el 
¿2, desarrollo de un 
sucesor para el | 
relativamente fracasado 
Tu-22 “Blinder” 


Ey NS 1969 Tras ser 
detectado por los 
úálttos. la OTAN anuncia 
el desarrollo de un 
bombardero soviético con 
ala de geometría variable 


E 1971 Un prototipo 

¿A del nuevo avión es 
identificado en tierra en 
Kazán 


<b> 1975 Primer vuelo 
A. del Tu-22M de serie; 
es bautizado “Backtfire-B” 
did la OTAN 


=Ñ pu 1980 Las sondas de 

OS repostaje en vuelo 
son desmontadas de la 
flota de "Backfire” para 
satisfacer las demandas 
estadounidenses durante 
las conversaciones para la 
reducción de armas 
estratégicas START-2 
(Strategic Arms Reduction 
Talks) 




















CAÑÓN TRASERO 
El “Backfire” lleva en la cola 
para autodefensa un cañón 
bitubo GSh-23 de 23 mm 
controlado por radar. 
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Tu-22M parece haberle sido atribuida en el in- 
tento, parece que logrado, de evitar la necesI- 
dad de requerir la aprobación a los más altos 
niveles gubernamentales, aprobación que ha- 
bría sido necesaria para el desarrollo de un 
nuevo tipo; de hecho, las modificaciones de 
los modelos existentes podían ser aprobadas 
a niveles jerárquicos inferiores. 


ALA VARIABLE EN SERVICIO 
El desarrollo completo duró casi 15 años y los 
primeros Tu-22M2 de serie entraron en ser- 
vicio en torno a 1975. Las primeras versiones, 
el Tu-22M y el Tu-22M1 (“Backfire-A”), fue- 
ron construidas en número limitado para 
poner a punto el diseño, que utilizaba el mismo 
tipo de geometría del ala adoptada en los 
cazas tácticos “Fitter”. La bisagra de rotación 
de las secciones externas alares se encontra- 
ba aún más al exterior que en la mayoría de 
los modelos de ala variable occidentales y 
que en los “Flogger” y “Fencer” soviéticos. 
Sin duda, se trata de una solución tecnológi- 
camente menos compleja, pero esta confi- 
guración parece haber sido elegida para re- 
ducir al mínimo el desplazamiento del centro 
de presiones aerodinámicas al angularse el 
ala. El ángulo máximo obtenible es de 65 gra- 
dos. La aparición del nuevo bombardero causó 
un verdadero terremoto en el Pentágono, que 
durante muchos años consideró al “Backfi- 
re” un sistema de arma estratégico con ca- 
pacidad de efectuar ataques nucleares con- 
tra Norteamérica a través de una ruta polar. 
La insistencia estadounidense chocó con la 
decidida negativa soviética de la capacidad 
estratégica del nuevo bombardero. Parte del 
misterio se desveló cuando la más reciente 
versión Tu-22M3 (“Backfire-C”) fue presen- 
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Aunque su proyecto se remonte a más 
de 20 años, un “Backfire” armado con 
una pareja de misiles de cabeza nuclear 
Kh-22N o de 
KSR-5N (AS-6 
“Kingfish”), ambos 
con un alcance de 
400 km es todavía 
un sistema de armas 
extremamente 
potente. 


tada en el salón aeronáutico de Farnborough 
en 1992. Se descubrió que las estimaciones 
occidentales sobre la autonomía eran algo 
exageradas: el proyectista jefe Boris Levano- 
vich declaró que el avión poseía un radio de 
combate de 2 200 km. Por otra parte, el peso 
máximo al despegue, de 124 000 kg se creía 
asociado a una carga bélica de 24 000 kg, que 
podía comprender hasta tres Kh-22 o bien 
18 500 kg de bombas en pilones bajo el fuse- 
laje, además de en la bodega de armas. Los 
datos de las prestaciones citados por la Ofi- 
cina Tupolev comprendían una velocidad de 
crucero de 900 km/h y una punta máxima de 
velocidad de 2 000 km/h. Las velocidades su- 
persónicas pueden ser obtenidas incluso con 
la carga de tres Kh-22, aunque comporte una 
drástica reducción del normal radio de com- 
bate de 2 200 km. La velocidad de despegue 
es de 370 km/h, conseguida tras una carrera 
de casi 2 000 m, mientras que el avión tiene 
una carrera de aterrizaje inferor a 1 300 m des- 
pués de tocar tierra a 285 km/h. La propulsión 
la proporcionan dos turbosoplantes NK-25 de 
245,2 kN de empuje, similares a los NK-144 
presentes en el avión de línea civil supersó- 
nico Tu-144, Los motores más potentes son 
la principal diferencia entre la versión M2 y la 
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Alcance: 400 km 
Dimensiones: longitud 11,3 m; 
diámetro del cuerpo 1 000 mm; 
peso al lanzamiento 5 900 kg 
Cabeza de guerra: 1 000 kg de 
HE o nuclear de 350 kilotones 
Guía: inercial con actualización de 


Alcance: 400 km 
Dimensiones: longitud 10,56 m; | 
| diámetro del cuerpo 920 mm; | PY 
0 peso al lanzamiento 4 500 kg 07 
$ l Cabeza de guerra: 1 000 kg de 

2 HE o nuclear de 350 kilotones | 
Guía: inercial con actualización de | 
| datos a medio curso; guía radar | datos a medio curso; (Kh-22P) guía 
activa o pasiva (?) en fase terminal | radar pasiva en fase terminal 
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Alcance: depende de la 
velocidad y cota de lanzamiento, 
no propulsada 

Dimensiones: longitud 2,41 m; 
diámetro del cuerpo 400 mm; 
peso al lanzamiento 499 kg 
Cabeza de guerra: 213,5 kg de 
alto explosivo Torpex 

Guía: no tiene (caída libre) 


- Mir NR 
"MA 
A e IA 


M3. Son alimentados por nuevas tomas de Aviación de Largo Alcance fueron transteri- — El cañón bitubo 
aire similares a las del MiG-25. dos a la Aviación Naval, que utiliza unos 160. GShK-23 de 23 mm 
Un nuevo morro apuntado hacia arriba aloja Otros permanecieron en Ucrania al disolver- /nstalado en la cola 


un radar de navegación y localización de blan- se la Unión Soviética. Algunas fuentes habí- mi dal ios Hita 
cos que se cree carente de capacidad de se- an señalado que China e Irán podrían serpo- empleado en muchos 
guimiento del terreno. Los otros equipamien- tenciales clientes e incluso llegó a publicarse cazas soviéticos. 

tos de misión comprenden contramedidas como segura la venta de 12 Tu-22M a Irán en 

electrónicas activas y un sistema de señaliza- 1993, pero los rusos niegan que 

ción de misiles IR en acercamiento. estos aviones se hayan vendi- 


A mediados de 1995 muchos “Backfire” de la do nunca a ese país. 
















Aunque condicionados 
por la crisis económica y 
problemas de 
DENSA 
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espina dorsal de la 
capacidad de ataque 
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proced an de | 
- encuentr dni : 
los cazas occio ar 
Uno de los primeros 
>. | “Backtfire-B” navales, 

7 interceptado sobre el 
/ Báltico por una pareja de 
> J 35 Draken suecos. 
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IENTRAS SE ACERCABA LA PRI- 
MERA noche de la operación 
Desert Storm, el capitán 
James Kuxhaus, piloto de 
McDonnell Douglas F-4G Advanced 
Wild Weasel, no lograba tranquilizar- 
se. El problema de Kuxhaus no eran los 
misiles, los MIG o los cañones antiaé- 
reos de Saddam Hussein; Jim Kuxhaus 
estaba preocupado porqué tenía un li- 
gero restriado, síntoma de una próxima 
gripe, y temía tener que permanecer en 
tierra, en caso de empeoramiento. No 
se puede pilotar un reactor de altas pres- 
taciones con problemas en las vías na- 
sales. Kuxhaus temía perderse una oca- 
sión histórica: la participación en la 
primera acción de combate de la ope- 
ración Desert Storm. La preparación para 
el combate de los pilotos de F-4G había 
comenzado mucho tiempo antes. In- 
mediatamente después de la invasión 
iraquí de Kuwait, el 2 agosto de 1990, el 
561* Tactical Fighter Squadron, una de 
las unidades de la 35% Tactical Fighter 
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Wing del coronel Ron Karp, con base en 
George, California, se destacó rápida- 
mente a la base de Sheikh Isa, en Bah- 
rein. La base había sido bautizada por 
los norteamericanos como “Shakey's 
Pizza”, por el nombre de una 
cadena de restaurantes 
de Estados Unidos. El 15 de 
agosto de 1990, 24 F-4G Ad- 
vanced Wild Weasel despe- 
garon de su base. Cada uno 
llevaba tanques de com- 
bustible, lanzadores de di- 
polos, misiles Sparrow y 


Hacía 18 años, desde 
Vietnam, que el F-4G no 
combatía. 

Los nuevos sistemas 
de localización y los 
misiles antirradar de 
alta tecnología le 
consiguieron, sin 
embargo, un verdadero 
éxito durante la Guerra 
del Golfo. 








Arriba: El F-4G ha sido la última 
versión del sorprendente Phantom 
en servicio de primera línea con las 
Fuerzas Aéreas estadounidenses 

y su cometido durante la Guerra del 
Golfo fue de extrema importancia. 













































Superior: Armado con misiles 


todo tipo de defensa aérea. 
Arriba: Las tripulaciones Wild 
baja cota y a alta velocidad, 


alto nivel de adiestramiento. 





HARM y Maverick, el F-4G resultó 
letal en los enfrentamientos contra 


Weasel operaban normalmente a 


circunstancias que requieren un 


dos AGM-88 HARM (High-speed Anti- 
Radiation Missile) en los pilones inter- 
nos. El misil HARM era el punto fuer- 
te del F-4G Wild Weasel: si fuese 
necesario, el arma habría sido emplea- 
da para destruir los emplazamientos de 
misiles superficie-aire (SAMI) iraquíes. 
Para neutralizar los radares de Saddam 
Hussein, el F-4G no era una de las di- 
versas armas disponibles: era la única. 
Más de tres decenios después del pri- 
mer vuelo de un Phantom, y 17 años 
despues del desarrollo de un Phantom 
Wild Weasel, no existía aún ningún otro 
caza especializado en cometido SEAD 
(Suppression of Enemy Air Defences, 
supresión de las defensas antiaéreas 
enemigas). Los hombres de la 35% co- 
menzaron a combatir desde cotas más 
altas de lo previsto. Los F-4G se habían 
entrenado para atacar al nivel de las 
copas de los árboles, en función de una 
posible guerra contra la 
Unión Soviética, pero en 
los desiertos del Orien- 
te Medio, los Weasel vo- 
laban contra los radares 
iraquíes a cotas en torno 
los 9 000 m. Más 
abajo, con todos aque- 
llos cañones en frené- 
tica actividad, era de- 
masiado arriesgado. 
Aquella primera misión de combate dio 
sentido a los años de preparación y en- 
trenamiento. Los comienzos se remon- 
taban a mediados de los años setenta, 
con el programa conocido como Wild 
Weasel V, cuya intención era propor- 
cionar a la USAF un substituto para el 
F-105F/G Wild Weasel para las misio- 
nes SEAD. En Vietnam, los Republic 
F-105F/G habían cubierto el cometido 
de ataque a las posiciones SAM ene- 
migas con gran eficacia, pero ahora el 
avión estaba fuera de producción y era 
antieconómico mantenerlo en vuelo. 


PRUEBAS VVEASEL 

Un puñado de Phantom fue prepara- 
do para este tipo de misiones en Viet- 
nam durante el programa Wild Wea- 
sel IV, cuando se instalaron sistemas 
anti-SAM en unos pocos F-4C. El Wild 
Weasel V se introdujo a mediados de 
los años setenta, pero la USAF no con- 
sideró al F-4C. Tras haber evaluado di- 
versos tipos de avión, incluido el Grum- 
man EA-6B Prowler, la USAF efectuó 
un análisis con pruebas de vuelo para 
escoger entre el F-4D y el F-4E, Elegi- 
da la versión “E”, 116 células de la 




















pool ajo: El sistema de misiles SA-3 “Goa” era 


un producto soviético de los años sesenta. A 






derribi del lila Tornado perdido por la RAF 
en la Guerra del Golfo. Los emplazamientos 
de SA-3, junto con los más letales SA-6, eran 
un objetivo primario para los F-46G. 





Abajo: La mayoría de los aviones aliados 
operaba a cota media en el Golfo, fuera del 
alcance del enorme número de cañones 
antiaéreos desplegado por el Ejército 
iraquí. Cuando eran necesarias misiones a 
baja cota, el F-4G era vital para la 
supresión de los mortíferos sistemas 
antiaéreas de guía radar como el ZSU-23-4. 





Derecha: El SA-8 
“Gecko” es un 
sistema de misiles 
móvil para cotas 
medias/bajas 
empleado por el 
Ejército iraquí en 
Kuwait. Los iraquíes 
emplearon el SA-8 
como substituto de 
los emplazamientos 
fijos destruidos. El SA-8 es un sistema muy 
eficaz, capaz de batir incluso a los cazas 


más maniobrables. 








POD ALO-119 
Las contramedidas electrónicas son 

vitales para un avión que opera en un 
ambiente de alta amenaza. El ALO-119 
permite al F-4G perturbar un radar que S 
amenace directamente al avión, — 
incluso aunque se trate de un 
radar aeroportado 
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COMBATE 
HE 15 de agosto de 1990 
Los F-4G Wild Weasel de la 358 
Tactical Fighter Wing con base en 
George, California, fueron 
destacados a Sheikh _.. 

Isa (Bahrein) -— 


A 





17 de enero de 1991 

1 48 Wild Weasel guian los ataques 
contra emplazamientos de misiles 
iraquíes al lanzar las fuerzas aéreas de la 
Coalición una ofensiva en masa contra los 
iraquíes 


-3 de febrero de 1991 
- Durante su jornada más dura de la 






DESCUBIERTA RADAR 

El espacio antes ocupado por 
el cañón Vulcan se utiliza 
para alojar el sofisticado 
sistema electrónico APR-38 
RHAWS. Este aparato 

puede memorizar un gran 
número de amenazas radar 
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MISIL HARM 
El armamento principal del F-4G es el 
misil antirradiación de alta velocidad 





So “enemigas”. 
guerra, dos squadron de F-4G efectúan > AGM-88 HARM de Texas Instruments. 
86 salidas de combate en apoyo a los Esta arma puede ser empleada para 
ataques de la Coalición LS li atacar una amplia variedad de radares 
Sl y | La Y puede ser reprogramada en vuelo. 
12 | 0 ) uede “recordar” la posición de un 


radar que estaba funcionando aunque 
después haya sido desconectado. El 
misil vuela a muy alta velocidad para 
multiplicar sus posibilidades de éxito. 


428 de febrero de 1991 

Xi En el momento del alto el fuego, los 
48 Wild Weasel habían volado 8 587 horas 
durante las 2 331 salidas de combate 
realizadas 


Lanzadores de HAR mv 





Derecha: El F-4G será 
reemplazado por un 
F-16 especializado 

en la misión Wild 
Weasel. Algunos 
F-16D israelíes 
modificados se han 
utilizado con éxito en 
estos cometidos. 





El 561" Tactical Fighter Squadron fue uno de los primeros que 
entró en acción sobre Irak y Kuwait en enero de 1991, atacando 
la red de defensa antiaérea iraquí con un éxito espectacular. 





misma fueron transformadas y desig- 
nadas F-4G. El primer F-4G llegó a la 
35% Wing en California en 1978. Los 
Wild Weasel fueron privados del cañón 
de 20 mm y equipados con el avisador 
de descubierta radar y señalizador de 
la dirección de procedencia APR-38. El 
APR-38 utiliza 52 antenas especiales, 
comprendidas las instaladas en el an- 
tiguo contenedor del cañón y otras en 
un nuevo carenado sobre la deriva. Las 
armas portadas por el F-4G Wild 
Weasel comprendían los AGM-45 
Shrike y los AGM-78 Standard ARM, 
ambos después reemplazados por el 
superior HARM. A diferencia del 
EF-111A Raven, que desarrolla un co- 





El 


metido SEAD no letal (perturbar los ra- 
dares enemigos), la misión de los F-4G 
en el Golfo era destructiva. Cuando los 
F-4G lanzaban los HARM contra las po- 
siciones de misiles, el enemigo reac- 
cionaba con la táctica, de tiempos de 
Vietnam, de apagar sus radares, sin 
saber que los HARM, posteriores, lle- 
van un sistema de guía que le condu- 
ce inexorablemente al punto en el que 
el radar había sido localizado. 


VVEASEL DERRIBADO 

Las tripulaciones de Phantom debían 
atacar a través de un verdadero muro 
de fuego. Incluso así, sólo se perdió 
un F-4G Phantom. Eso sucedió el 18 


de enero de 1991, al perforar la anti- 
aérea enemiga el tanque del avión, 
causando una pérdida en la presión de 
alimentación. Al regreso de la misión, 
el Wild Weasel, que se estaba que- 
dando seco, intentó repostar en vuelo, 
pero la niebla confundió a la tripula- 
ción del cisterna y el F-4G fue dirigido 
hacia una pista saudí. Cuatro tentati- 
vas de aterrizaje no logradas y, durante 
la quinta, el avión se quedó sin com- 
bustible. Ambos motores se pararon, 
pero los dos tripulantes lograron sal- 
varse eyectándose. Los F-4G efectua- 
ron muchos centenares de misiones 
de combate sin sufrir pérdidas poste- 
riores, acreditándose las tres cuartas 





CARENADO DE LA ANTENA 

El gran tubo ahusado sobre el extremo 
superior de la deriva contiene la antena 
de banda medio-alta del sistema 
APR-38. 
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TANQUE DE 
COMBUSTIBLE 
El F-4G puede llevar un 
tanque especial de 
combustible diseñado 
para el F-15 Eagle; tolera 
virajes a 59. 
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MOTORES 

El F-4G emplea los 
mismos motores que los 
Phantom anteriores. 


Derecha: La cabina del operador de sistemas 
de armas (WSO) se caracteriza por grandes 
pantallas que muestran la posición de un radar 
potencialmente peligroso, el tipo de sistema y 
cómo está operando. El WSO se encarga 
además del lanzamiento de los misiles. 


a 





partes de los emplazamientos radar y 
de misiles superficie-alre destruidos 
durante el transcurso de la guerra. Por 
lo que respecta a Jim Kuxhaus, que 
había comenzado la operación Desert 
Storm con un leve resfriado, terminó 
la campaña con otras dos docenas de 
misiones realizadas contra los empla- 
zamientos SAM iraquíes. 
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Comparados con los de los 
cazas modernos, los planos 
en flecha negativa parecen 
torpes. Pero son muy 
eficaces para proporcionar 
a los aviones de combate 
agilidad con baja 
resistencia aerodinámica. 
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L ALA EN FLECHA NEGATIVA no es un con- 
cepto nuevo. El bombardero tetra- 
rreactor Ju 287 efectuó 17 vuelos de 
prueba en 1944 y 20 años después el 
proyectista del Ju 287, Hans Wocke, diseñó el 
avión ejecutivo Hamburger HFB 320, cons- 
truido en 50 ejemplares (tarea en la que cola- 
boró la española CASA). El flujo del aire sobre 
una ala en flecha positiva (o regresiva) tiende 
a deslizarse al exterior hacia los bordes mar- 
ginales. Con elevados ángulos de ataque, el 
flujo del aire se alejará del ala, volviendo ine- 
ficaces las superficies de control externas. En 
cambio, en el ala de flecha negativa (o pro- 
gresiva), la tendencia es a desplazarse 
hacia el interior. Incluso si el flujo de aire 
se separara del ala, las superficies de con- 
trol externas siguen siendo eficaces du- 
rante más tiempo y el control puede ser 
mantenido incluso a ángulos de ataque bas- 
tante más elevados. 





PROBLEMAS ESTRUCTURALES 


Desafortunadamente, sin embargo, las prue- 


bas de vuelo con el Ju 287 revelaron tam- 
bien el problema básico de este con- 
cepto: la flecha negativa acentuaba la 
tendencia a la torsión del ala que, sometida 

a fuertes cargas, tendía a separarse del fuse- 
laje. Este fenómeno no era un problema para 
el transporte de pasajeros HFB 320, pero ex- 
cluía el empleo de flechas progresivas en los 
aviones de combate. La solución llegó con los 





Las primeras 
experiencias con alas 
de flecha negativa 
fueron realizadas por 
Junkers durante la 
Segunda Guerra 
Mundial. Su utilidad 
aerodinámica quedó, 
sin embargo, 
mermada por la falta 
de materiales capaces 
de soportar los 
esfuerzos 
estructurales 
necesarios. 





























La combinación del ala 
negativa, la estructura 
en modernos materiales 
compuestos y los 
controles fly-by-wire 
computerizados del X-29 
resultó muy eficaz. 


materiales. A base de delgadas fibras de car- 
bono, bañadas en una resina que se endure- 
ce sometida al calor, dando lugar a un pro- 
ducto de elevada resistencia y de peso no 
prohibitivo. La disponibilidad de materiales 
estructurales fuertes y livianos hizo posible 
una cuidadosa experimentación de las ven- 
tajas de la flecha negativa. En 1977, la DARPA 
(Defense Advanced Reserch Project Agency) 
solicitó a tres firmas el envío de proyectos para 
un avión destinado al estudio de esta tecno- 
logía; en 1981, Grumman ganó el contrato 
para fabricar dos aviones designados X-29. 











AGILIDAD DE ALTA TECNOLOGÍA 

También se aplicaron al X-29 los progresos 
de otras ramas de la tecnología aerospacial. 
Un sistema fly-by-wire se utilizó para contro- 
lar las tres series de superficies de mando: las 
aletas delanteras o canard, los bordes de fuga 
de curvatura variable y las aletas de cola; las 
tres podían ser así usadas para crear susten- 
tación. En los aviones convencionales, la sus- 
tentación producida por el ala debe equili- 
brarse mediante una fuerza dirigida hacia abajo capacidad para 


provocada por los planos de cola con incre- conseguir actitudes y a cd j 
mento de la resistencia. El empleo de mate- aún más extremas Sa ¿A Aunque la tecnología 
riales compuestos permitió además adoptar en el vuelo controla- -__ del ala en flecha 
un perfil alar supercrítico muy delgado, plano do. Mientras, el se- | progresiva haya 
de extradós para reducir vibraciones y resis- gundo X-29 fue mo- demostrado ser 
q Si | a DE. | factible, sigue siendo 
tencias causadas por la formación de la onda dificado en 1992 para un nuevo programa de O a 
de choque a velocidades transónicas. Los dis- investigación tendente a evaluar el uso del con- PA E O AA 
positivos de curvatura variable permitían, ade- trol de torbellino. Se trata de una técnica para las características de 
más de actuar como hipersustentadores, al- ejercer el control sobre el avión a altos ángu- indetectabilidad en 
terar el perfil alar para conseguir la mejor los de ataque, en los que los mandos conven- vez de hacia la 
combinación de sustentación y resistencia en cionales se vuelven menos eficaces. Compor- a ha rechazado 
cada fase del vuelo. ta toberas en extradós que dirigen aire hacia e illa 
el fuselaje para crear vórtices que puedan uti- O a 
E ] El Je Pp : al p 24 EE E 
N VUELO lizarse para controlar la dirección del avión. negativa. 


Los dos aviones X-29 obtuvieron resultados 
impresionantes. El primero voló 242 veces 
entre 1985 y 1988, alcanzando Mach 1,52 a | 5 es 5 AT. 
15 545 m, antes de que el segundo despega- | Control a ele vada incidencia 
se para una serie de 120 vuelos con altos án- 5 EA 
gulos de ataque. Entre los resultados registra- 
dos se encontraron ángulos de superpérdida 
de 67 grados y maniobras en los tres ejes con 
ángulos de ataque extremos; velocidades de 
balanceo de 70 grados por segun- 
do se obtuvieron con el avión a 
un ángulo de ataque de 30 gra- 
dos. En los años ochenta se desa- 
rrollaron numerosos proyectos de 
nuevos cazas que utilizaban alas 
en flecha negativa. Sin embargo, 
ninguno de ellos ha tenido conti- 
nuación. La tecnología stealth se 
consideró por entonces más importante que 
la maniobrabilidad dentro del ámbito del pro- 
grama ATF (Advanced Tactical Fighter, caza 
táctico avanzado); además, el empuje vecto- 
rial, como el utilizado sobre el X-31, demostró 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS y 


El Havoc (estrago) fue 

utilizado en gran número e o 
durante la Segunda Guerra | los árboles para atacar 
Mundial, operando en casi 9] a 
todos los teatros. Fue 
verdaderamente digno de 
su nombre y sembró el 
desorden y la destrucción 
con sus audaces ataques 
tácticos a baja cota. 





Las tripulaciones de 
Havoc combatíian a 





























'- L DOUGLAS A-20 HAVOC, LLAMADO BOSTON 
por la RAF, combatió en todos los con- 
- tinentes y en casi todos los teatros de 
la Segunda Guerra Mundial. Con sus 
dos motores, un fuselaje esbelto y el 
tren de aterrizaje triciclo, el 
Havoc se hizo familiar tanto 
a amigos como enemigos. 
El Havoc, o Boston, es toda- Como el Mosquito y 
vía hoy recordado como el bombardero de ata- el Ju 88, el Havoc resultó 
que ligero que cumplió un doble cometido, ope- A A A E 
rando también como caza nocturno. El piloto versatilidad. 
maniobraba el A-20 casi como un caza y éste 
respondía a las espectativas: un veloz y ágil - 
guerrero que sirvió a sus tripulantes soberbia- | | es | 
mente. Cuando los proyectistas Jack Northrop | 
y Edward Heinemann trazaron conjuntamente 
el diseño básico del Havoc en 1938, sabían muy 


poco de lo que realmente quería el US Army. 

El propio Ejército todavía sabía aún menos. El 

A-20 vio la luz sin tener ningún avión que imi- | 

tar, ni existiera ninguna directriz clara de sus ] 
compradores ni ningún motivo para creer que | 


pe - Sl Ed a 
] 





tendría éxito. 


h 
wooswee..... y baja cota 
Los viejos aviones de ataque, como el A-17 | | i | 


monomotor también proyectado por North- 
rop, tenían urgente necesidad de ser reem- de Estados Unidos que tenía rueda de proa. 
plazados, pero nadie había decidido cómo ha- A pesar de la falta de directriz del USAAC 
cerlo. Nadie había indicado que el nuevo avión (US Army Air Corps), Douglas obtuvo un con- 
tuviera que ser bimotor o con tren triciclo. En trato de producción para el Ejército y las ideas 
el momento de su producción, el A-20 Havoc esbozadas por los diseños de Northrop y 
fue uno de los primeros aviones de combate Heinemann se convirtieron en realidad. Pro- 
pulsado por dos motores Pratt 8 Whitney 
R-1830C de 960 kW de potencia, el prototipo 
de morro chato, llamado DB-7, fue com- 
" pletado velozmente y despegó para su 
vuelo inaugural el 23 de enero de 1938. Por en- 
tonces, muchas de sus características, es- 
pecialmente el tren triciclo, eran insó- 


aaa UERSÁTIL 
gunos de los prime- BOMBARDERO 
ros aviones salidos de LIGERO 















El delgado 
fuselaje del 
Havoc le confería 
una alta velocidad, pero 
impedía el cambio de 
puesto entre los miembros 
de la tripulación. En 
algunos Havoc se instalaron 
dobles mandos para el 
artillero posterior. 


194 












580 km/h 


470 km/h 
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JUNKERS Ju 88 


MOSQUITO B.Mk 9 
A-20 HAVOC 





fábrica fueron utilizados por el Armée de l'Air, 
inicialmente en Marruecos. También Gran Bre- 
taña se unió al US Army para solicitar el nuevo 
bombardero ligero. El avión fue designado con 
una gran diversidad de nombres, oficiales o 
no, lo que generó una gran confusión. La cons- 
tructora lo designó DB-7 (Douglas Bomber), la 
USAAF A-20, después se utilizaron los apodos 
de Havoc y Boston, a veces incluso juntos, y 
otros como Ranger, Moonfighter, etc. Gran Bre- 
taña ordenó 150 avio- 
nes el 20 de febrero de 
1940 y al final recibió un 
total de 781, conocidos 
todos como DB-7B Bos- 
ton MKk lll para distin- 
guirlos de los 200 DB-7 
Boston Mk | franceses, 
los 18 de Bélgica y los 
249 Boston MIKk ll fran- 
ceses entregados a los 
británicos después de 
la caída de Francia. Los 
Boston de serie, a dife- 
rencia del prototipo, es- 
taban propulsados por 


1941 Desesperadamente corta de 
cazas nocturnos, la Royal Air Force 
equipó sus DB-7 con un radar de 
interceptación aérea, escapes 
apagallamas y ocho ametralladoras 
de calibre 7,7 mm. Algunos incluso 
recibieron un proyector luminoso 
“Turbinlite”, instalado en la proa. 


— -. y Us 


Muchos A-20 

actuaron en el sE - 

- Pacífico, atacando 
buques y bases 

- japonesas. Sólido 
| y con una gran 

potencia de fuego, 

el A-20 era un 

atacante de 

- precisión. 

















1939 Francia solicitó cien 
bombarderos ligeros Douglas DB-7, 
pero sólo se entregaron 60 antes 
de su rendición en 1940. 

Los aviones restantes fueron 
enviados a Gran Bretaña como 
Boston Mk | y utilizados como 
entrenadores para el siguiente lote 
de Boston MKk ll de caza nocturna, 
bautizados a continuación Havoc. 








1941 El A-20A fue la primera 
versión de bombardeo que sirvió 
con la USAAF. Ordenado en 1939, 
entró en servicio un año antes de 
Pearl Harbor. Tenía la insólita 
característica de estar dotado de 
ametralladoras telemandadas de 
tiro en fuga instaladas en las 
góndolas de los motores. 











dos motores radiales Wright R-2600-23 Dou- 
ble Cyclone de 1 193 kW. Aunque fuerse un 
proyecto avanzado cuando llegó a las unida- 
des de la RAF en 1940, el Boston no estaba bien 
equipado para enfrentarse a los cazas alema- 
nes. El piloto de un Messerschmitt Bf 109 no 
hubiera encontrado fácil derribar un Boston, 
pero si hubiese querido, probablemente lo hu- 
biese logrado. 


CAZA NOCTURNO 

El Boston, o el Havoc si se prefiere, era de as- 
pecto agradable y un avión de pilotaje ópti- 
mo. Los pilotos que efectuaban la transición 
desde aviones de tren clásico, se entusias- 
maron con la facilidad con que podían pro- 
ceder directamente desde la pista de rodaje 
y de la excelente visibilidad proporcionada 
por la cabina y el parabrisas muy adelanta- 
dos respecto de los discos de las hélices. En 
las unidades británicas, el Boston estaba equi- 
pado con un faro nocturno, el Turbinlite, ins- 
talado en el morro, que se utilizaba en aso- 
ciación con los Hurricane de la RAF para la 
caza de noche a los aviones de la Luftwaffe. 
A su vez, el bimotor Havoc se convirtió en el 





1942 Gran Bretaña adquirió el 
Boston MKk Ill para el bombardeo 
táctico. En servicio con la RAF, fue 
utilizado en Africa septentrional, 
substituyendo los Blenheim. Esta 
versión fue además ampliamente 
utilizada por la URSS. 











GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 
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Una pareja de A-20 atacan en rasante la 
base japonesa de Karas, en Nueva Guinea. 
Los Havoc sufrieron pocas pérdidas pero 
este avión, alcanzado por la antiaérea, se 
estrelló de inmediato contra el mar. 


avión de ataque estándar de la US Army Air 
Force y fue también exportado en gran nú- 
mero a la Unión Soviética. Los primeros A-20 
estadounidenses que entraron en ac- 

ción despegaron desde Inglate- 

rra en 1942 con el 15 Bomb Squa- 

dron. En el teatro del Pacífico, 

los A-20 modificados por el 

comandante “Pappy” Gunn 

del 3” Bomb Group para llevar 

un pesado armamento proel, se uti- 

lizaron para ametrallar a baja cota en 
Nueva Guinea. Las misiones de combate más 
conocidas del A-20 Havoc fueron las realiza- 
das en apoyo a la operación Overlord, el de- 
sembarco aliado en Normandía del 6 de junio 
de 1944. Sin embargo, los Havoc fueron in- 
tensamente empleados también en el Pacífi- 
co, donde bombardearon y ametrallaron las 
instalaciones enemigas en las islas durante la 
guerra contra Japón. La versión de caza noc- 
turna P-70 y la de reconocimiento F-3 Havoc 
fueron usadas principalmente para el adies- 
tramiento, pero también tuvieron un limitado 
empleo en combate. En una típica misión de 
combate, un Havoc o Boston podía volar a 
546 km/h y alcanzar un techo de 7 865 m. El 
avión pesaba 12 338 kg a plena carga y 

















ARMAMENTO DE PROA 
Probado en el Pacífico, la proa 
montaba las seis ametralladoras 
que trasformaban al A-20 en una 
devastadora máquina de ataque 
al suelo. 


PRESTACIONES 
Para los estándares de los 

años cuarenta, el A-20 era una 
máquina excelente con alta 
velocidad ascensional y notable 
agilidad para un avión bimotor. 


disponía de una autonomía de 1 754 km. El 
último Havoc salió de las factorías de Santa 
Mónica en California el 20 de septiembre de 
1944. La Unión Soviética recibió 3 125 Havoc, 
Gran Bretaña 1 800 y Estados Unidos 1 962. 
La US Navy evaluó también un Havoc con la 
designación de BD-1, mientras que otros fue- 
ron adquiridos por el Marine Corps con la de- 
signación de BD-2. 





1943 El A-20G tenía un formidable 
armamento, con seis ametralladoras 
de 12,7 mm o cuatro cañones de 

20 mm y dos armas de 12,7 mm en la 
proa. Muchos de ellos incorporaron 
una torreta dorsal y soportes 
subalares de bombas que serían 


estándares en las versiones sucesivas. 


Fue muy usado en el Pacífico. 
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1944 La versión*H” era más 
potente que la "G”, ya que estaba 
dotada de los Wright R-2600-29 de 
1268 kW. Muchos Havoc acabaron 
su carrera transformados en A-20J/K 
como “guía bombarderos”, dotados 
de una proa acristalada, sin 
montantes, para un bombardero. 








1995 Durante y después de la 
Segunda Guerra Mundial, una 
docena de países utilizó los DB-7, 
Boston, A-20 y Havoc. Sin embargo, 
actualmente sólo uno de los 

7 385 ejemplares de este clásico 
avión Douglas es aún capaz de 
volar: se trata de un A-206 de la 
colección de la "Confederate Air 
Force” de Texas. 








BANDAS DE IDENTIFICACIÓN 


DEL DESEMBARCO 


Para facilitar la identificación durante los 
desembarcos en Normandía, los aviones 
aliados recibieron bandas blancas y negras. 





CARGA BÉLICA 
El A-20G podía llevar 
más de 1 800 kg de 
bombas y con 
frecuencia ingenios 
de 227 kg en los 
pilones subalares. 





PLANTA MOTRIZ 

La propulsión era 
garantizada por dos 
motores radiales 
Wright Cyclone 
R-2600-3, con una 
potencia de 1 200 kW 
y sendas hélices 
tripalas Hamilton 
Standard. 








TORRETA DORSAL 

La posición abierta para las dos ametralladoras 
traseras de las primeras versiones de los 
derivados del DB-7 fue substituida a partir del 
A-20G por una torreta Martin de accionamiento 
eléctrico con dos ametralladoras de 12,7 mm. 


las A-206G 


py Bb AA A dl + Y Me” ar 
Br 42 q AS - el 

































647” Bomb Squadron, 410” Bomb Group, 9* Air Force. 


AMETRALLADORA 
VENTRAL 

Para defender el 
vulnerable vientre del 
bombardero, una sola 
ametralladora de 

12,7 mm era instalada 
en posición ventral. 


: INSIGNIAS 
A Los tres Grupos de 
Havoc de la Ya Air 
Force se distinguían 
por los colores 
pintados en sus 
timones: amarillo para 
el 409, blanco para el 
416? y blanco y negro 
para el 410". 
Curiosamente, los 
colores del Grupo 
coincidían con los de 
las bandas de 
identificación, 
pintadas en planos y 
fuselaje, para todos 
los aviones 
implicados en las 
operaciones del 
desembarco en 
Europa. 


7 14 dba con una potemela 
á unitaria de 1 193 kW 

| Pesos: en vacio 7 250 kg; a 
plena carga 12 338 kg 
Armamento: nueve 
ametralladoras de 12,7 mm 
(seis en caza); hasta 1814 kg 
de bombas 















Las misiones de 

interdicción táctica 
fueron vitales para RAÍLES DE COHETES —"“% 
el éxito del Los Boston británicos podían 
desembarco en lanzar ocho cohetes de 27 kg 
Normandía. Los de alto explosivo desde raíles 
Boston de la RAF subalares. Estas armas 
atacaron muchas extremadamente válidas 
veces con cohetes tenían una potencia de fuego 
carros de combate, similar a la de una andanada 
trenes y puentes. de un crucero. 
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El desarrollo del caza con ala de geometría 
variable MIG-23 comenzó durante los años 
sesenta como reemplazo del MIG-21 y el 
avión entró en producción como MIG-23S 
propulsado por un turborreactor Tumans- 
Kil. Para las pruebas de servicio se usaron 
50 aviones antes de que la producción cam- 
El MiG-23 es un avión capaz de 
efectuar misiones de ataque al 
suelo y de interceptación. 


El MIG-23ML “Flogger-G” posee una 
mejor maniobrabilidad a altos ángulos 
de ataque, una maniobrabilidad supe- 
rior y límites de g más altos. Una célu- 
la aligerada incorpora un nuevo radar 
para el modo de combate aéreo ma- 


El “Flogger-K” posee una mejor 
agilidad y un radar avanzado. 





MiG-23 “Flogger-A/B/E" 


URSS + CAZA MONOPLAZA + 1966 





biase al estándar MiG-23M “Flogger-B”. 
Los MiG-23 operan principalmente en la su- 
perioridad aérea sobre el campo de batalla, 
pero poseen capacidad de ataque al suelo 
y de defensa aérea, La versión de exporta- 
ción MiG-23MF fue suministrada a los pa- 
¡ses del Pacto de Varsovia y después a An- 
gola, Cuba, Irak, India, Libia y Siria. El 
MIG-23MS”FPlogger-E” es la versión eco- 
nómica con capacidades reducidas. 


MiG-23 “Flogger-G/K” 


' RUSIA 4 CAZA MONOPLAZA + 1966 


niobrado y mejoras en la aviónica de- 
fensiva. Los compradores exteriores in- 
cluyeron Siria, Corea del Norte, Che- 
coslovaquia y la República Democrática 
de Alemania. Posteriores actualizacio- 
nes, comprendida una mejor capacidad 
de armamento, han llevado al MiG-23 
MLD “Flogger-K”, del que no se ha 
exportado ningún ejemplar. 





MIiG-23BN ”Flogger-F/H” 


mm RUSIA + CAZA MONOPLAZA DE ATAQUE + 1970 


El MiG-23BN “Flogger-F"” es un derivado 
de ataque del caza básico "Flogger-B", con 
la misma célula y el mismo motor. Se fa- 
bricaron venticuatro MiG-23B (basados en 
el MiG-23S) antes de cambiar la produc- 
ción al MIG-23BN, caracterizado por un sis- 
La Fuerza Aérea checa 

considera al “Flogger-H” una 
potente arma de ataque al suelo. 





tema de navegación/atague actualizado. 
Como consecuencia de retrasos causados 
por problemas de equipo y de motor, el 
MIG-23BN resultó operacionalmente de- 
fraudante y muchos fueron modemizados 
y exportados a clientes del ercer Mundo. 
La serie MiG-23 puede llevar una amplia 
gama de armas guiadas y no guiadas y posee 
capacidad secundaria de reconocimiento. 









Los MiG-23 fueron los cazas 
tácticos soviéticos desde 1970 
hasta mediados de los ochenta. 


CARACTERÍSTICAS 

MIiG-23MF “Flogger-B" 

Planta motriz: un turborreactor Soyuz 
(Tumanskii) R-29-300 de /8,45 kN de 
empuje (112,76 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura (flecha máxi- 
ma) 7,78 m, (fecha mínima) 13,965 m: lon- 
altud 16,7 m; altura 4,826 m, superficie 


alar (fecha máxima) 34,16 my, (flecha míi- 
nima) 37,35 m* 

Pesos: en vacío 8 200 kg; máximo al des- 
pegue 20 670 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 490 kmíh; 
techo de servicio 17 500 mi radio de com- 
bate lestimado) 600 km 

Armamento: un cañón G5Sh-23 de 23 mm 
en un pod bajo el fuselaje, más cinco pun- 
tos de ataque para cohetes o misiles aire- 
aire (carga bélica máxima 1 600 kg) 


Convair F-106 Delta Dart Ax xk 
Dassault Mirage V 
WMIcCDD F-4D Phantom 


xk 
kk 


Los MiG-23 actualizados estarán 
en servicio muchos años. 


CARACTERÍSTICAS 

WIiG-23MIL “Flogger-G” 

Planta motriz: un turborreactor Soyuz (Tu- 
manski) R-35-300 de 83,88 kN de empuje 
(127,5 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura (flecha máx.) 
7,78 m, (flecha mínima) 13,96 m; longitud 
15,65 m; altura 4,82 m, superficie alar (fle- 


HAHAHA xx 
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cha máx.) 34,16 m? (flecha mínima) 37,35 m' 
Pesos: en vacio 8 200 kg; máximo al des- 
pegue 17 800 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 500 km/h; 
techo de servicio 18 000 m; autonomía 
1300 km 

Armamento: un cañón GSh-23 de 23 mm 
en un pod bajo el fuselaje, más cinco pun- 
tos de ataque para cohetes o misiles aire- 
aire (carga bélica máxima 2 000 kg) 


¡Al Kfir 


LS 
VICDD F-4E Phantom eS 
Saab Viggen xk 


Le AA 
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El "Flogger-F/H” puede llevar una 
amplia gama de armas aire-suelo. 
WIiG-23BN “Flogger-F” 

Planta motriz: un turborreactor Soyuz (Tu- 
manski) R-298300 de 77 kN de empuje 
(110 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura (flecha máxi- 
majl 7,78 m, [fecha mínima) 13,96 mi; lon- 
aitud 15,35 m;, altura 4,82 m; superficie 
alar (con flecha máxima ) 34,16 m*, (con 


flecha mínima) 37,35 nY 

Pesos: en vacio 10 700 kg; máximo al des- 
pegue 18 850 kg 

Prestaciones: veloc. máxima 1 900 knvh; 
techo de servicio 16 800 m; autonomía 
1 000 km 

Armamento: un cañón GSh-23 de 23 mm 
en un pod bajo el fuselaje, y cinco puntos 
de ataque para contenedores, bombas y 
misiles (carga máxima 3 000 kg) 


McDD Phantom FGR.Mk2 kk AkXkkkk 


Mitsubishi T-2 A 


SEPECAT Jaguar GR.Mk 14 Ac 
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El MIG-25 fue desarrollado como respuesta 


a la aparición del proyectado bombardero 
estratégico estadounidense XB-70 Valky- 
ne. Su existencia fue descubierta por Oc- 
cidente en 1965, cuando un primer ejem- 
plar, denominado Ye-266, batió numerosos 
récord establecidos por el Lockheed SR- 
71. La producción de la versión de caza 











El MIG-25 fue proyectado como inter- 
ceptador, pero su potencial como plata- 
forma de reconocimiento llevó a la pro- 
ducción de la versión MiG-25R. Cuatro 
aviones fueron destacados a Egipto en 
1971 para sobrevuelos de Israel, gozando 
de inmunidad ante interceptaciones du- 
rante cuatro años. El MIG-25R o *Fox- 


MIiG-25P “Foxbat-A” comenzó en 1969, 





y 
al 


pero no entró en servicio operacional hasta 
1973. El 6 de septiembre de 1976, un p+ 
loto soviético desertó a bordo de un MIG- 
25P a Japón, hecho que permitió a los ex- 
El entrenador “Foxbat-C” tiene 
un segundo habitáculo situado 
en el morro para el instructor. 


bat-B” bwalente, de reconocimiento/bom- 
bardeo permaneció en producción hasta 
1982. El pnmer "Foxbat” sin fotocámaras 
fue el MiIG-25RBK , equipado con siste- 
mas electrónicos como un SLAR (radar de 
wsión lateral) montado en la proa. Los 
MiG-2588 se han exportado a muchos pa- 
ises, entre ellos India, Irak y Siria. El “Fox- 
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El original MIG-27 y el similar MiG-27K 

“Flogger-D" entraron en producción 
sin ser diseñados porque el prototipo 
fue una célula MiG-23BM convertida. 
Los primeros MiG-27 entrados en ser- 
vicio en la URSS, Alemania Oriental y 
Hungría, pero fueron pronto reempla- 


Especializado en ataque al suelo, 
el MiG-27 tiene un blindaje 
notable y siete puntos de ataque 
para las armas. 


zados por el MiG-27F equipado con 
sistemas para el bombardeo automá- 
tico nocturno o con malas condiciones 
meteo. Algunas subvariantes son co- 
nocidas como “Flogger-J” e incluyen 
el MiG-27M, dotado de ventanilla alar- 
gada para el láser de proa. Los MiG-27 
se han utilizado intensamente contra la 
guerrilla mujaidin en Afganistán entre 
octubre de 1987 y febrero de 1989. Los 
"Flogaer-J” están todavía ampliamen- 
te en servicio en Rusia. 





pertos de los servicios de información es- 
tadounidenses la posibilidad de examinarlo 
brevemente antes de devolverlo a los so- 
viéticos. El “Foxbat-E” lleva un radar con 
capacidad de exploración y tiro de armas 
hacia abajo. 


CARACTERÍSTICAS 

MiG-25PDS “Foxbat-E” 

Planta motriz: dos turborreactores 
WINPK Soyuz (Tumanski) R15BD-300 de 
109,83 kN de empuje con posquemador 
Dimensiones: envergadura 14,01 m: lon- 








Proyectado para interceptar al 
desafortunado XB-70, el MiG-25 
fue el más veloz caza del mundo. 


gitud 23,82 mi; altura 6,10 m; superficie 
alar 61,40 m' 

Pesos: (estimado) en vacio 20 000 kg; má- 
ximo al despegue 36 200 kg 
Prestaciones: vel. máxima 3 000 km/h; 
techo de servicio 20 700 m; autonomía 
1.250 km 

Armamento: pilones subalares para cua- 
tro misiles aire-aire R-40 y/o R-73 (carga 
bélica máxima 4 000 kg) 





Dassault Mirage F1 


WICDD F-4E Phantom Ac 
MCcDD F-15C Eagle kk 


bat” de reconocimiento tiene una versión 
de adiestramiento, el MIG-25 RU. 


CARACTERÍSTICAS 

MiG-25RB “Foxbat-B” 

Planta motriz: dos turborreactores MNPK 
Soyuz (Tumanskii) R-15BD-300 con un 
empuje de 109,83 kN con posquemador 
Dimensiones: envergadura 13,42 m; lor- 
gitud 23,82 m; altura 6,10 m; superficie 
alar 61,40 mr 

Pesos: (estimado) normal al despegue 





La Unión Soviética efectuó 
numerosas salidas con MiG-27 
en Afganistán durante los 
últimos años ochenta. 


CARACTERÍSTICAS 

MiG-27 “Flogger-D” 

Planta motriz: con un turborreactor 
MNPK Soyuz (Tumanskii) R-298-300 de 
78,45 kN de empuje (112,77 con pos- 
quemador) 

Dimensiones: envergadura (flecha má- 
xmal 7,78 m, flecha mínima) 13,97 m: 
longitud 17,08 mi; altura 5,00 m; super- 
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El MIG-25R ha resultado una 
valiosa plataforma de 
reconocimiento, capaz de volar 
a alta cota y con velocidad de 
punta de Mach 3. 

37 000 kg; máximo al despegue 41 200 kg 
Prestaciones: vel. máxima 3 000 km/h; 
techo de servicio 21 000 m; autonomía 
1 450 km 

Armamento: cuatro pilones subalares y 
otros dos bajo el fuselaje para bombas 
de 500 ka o una sola arma nuclear 


ficie alar (fecha máxima) 34,16 m!, [fle- 
cha minima) 37,35 m* 

Pesos: en vacio 11 908 ka; máximo al 
despegue 20 300 kg 

Prestaciones: vel. máxima 1 885 km/h; 
techo de servicio 14 000 m; autonomia 
de combate 540 km 

Armamento: un cañón GSh-6-30 de 
30 mm de seis tubos, más pilones su- 
balares y bajo el fuselaje para más de 
4 000 kg de carga bélica máxima (bom- 
bas guiadas y no guiadas y cohetes) 
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El MIG-29 se proyectó como consecuen- 
cla de un requisito de 1972 para un nuevo 
caza de las WS. El MIiG-29 fue descubier- 
to para Occidente por un satélite fotográ- 
fico estadounidense. Las primeras entre- 
gas se efectuaron en 1983 y entró en 
servicio operacional en 1985. Con una conr- 
figuración similar a la del F/A4-18 Homet, el 
supersónico y ágil MiG-29 tiene una ala en 














El MiG-29M incorpora un avanzado 
sistema de control fly-by-wire, un 
nuevo radar e importantes modifi- 
caciones en la célula. Equipado con 
cuatro puntos de ataque debajo de 
cada semiala, el MiG-29M puede lle- 
var una amplia variedad de armas, 
comprendidos misiles de guía láser. 
Además, su mayor capacidad de 
combustible aumenta la autonomía 
un tercio. La designación MiG-29K 


MiG-29 “Fulcrum-A” 


A d 1977 + 





MiG-29K/M “Fulcr 


pu RUS! + CAZA NAVAL POLIVALENTE + 1986 


flecha acentuada montada sobre dos tur- 
bosoplantes dotados de posquemador, 4c- 
tualmente más de 600 MIG-29 están en 
servicio con las fuerzas de la ex URSS; 
usuarios exteriores son Cuba, Checoslo- 
vaquía, Alernania Oriental (cuyos aviones 
prestan servicio ahora con la Luftwaffe), 
Irán, Irak, Corea del Norte, Polonia, Ruma- 
nia, Siria, Yugoslavia e India. 







um” 

M)/1988(K) 
“Fulecrum-D” fue atribuida a dos pro- 
totipos transformados de los ”Ful- 
crum-A” iniciales para operar desde 
portaaviones. El MiG-29K dotado de 
gancho de frenado efectuó pruebas 
de vuelo sobre el Tbilisi en noviem- 
bre de 1989 y las modificaciones in- 
cluyeron secciones alares externas 
plegables, pilones adicionales, ca- 
pacidad de repostaje en vuelo y tren 
de aterrizaje robustecido. 
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Desarrollado durante los primeros años 
setenta del interceptador “Foxbat” para 
contrarrestar la amenaza de los misiles de 
crucero y bombarderos en vuelo a baja 
cota, el MIG-31 “Foxhound” entró en 
servicio en 1982. Equipado con un sofis- 
ticado radar con capacidad de exploración 
Para ser un caza tan potente, el 
MIiG-31 posee una buena 
autonomia. 


y tiro hacia abajo, capaz de iluminar st 
multáneamente 10 blancos y trabar cua- 
tro, el “Foxhound” sigue aún en produc- 
ción y se han entregado más de 200, de 
los que unos 24 fueron para China. El de- 
sarrollo del MiG-31M mejorado (con ca- 
pacidad de repostaje en vuelo y pod 
ESM/ECM en los bordes marginales) se 
realiza con lentitud a causa de las res- 
tricciones presupuestarias 





CARACTERÍSTICAS 

MIiG-29 "Fulcrum-A” 

Planta motriz: dos turbosoplantes Sarki- 
sov RD-33 de 81 kN de empuje con 
posquemador 

Dimensiones: enveroadura 11,3 m; lon- 
altud 17,3 m; altura 4,7 m; superficie alar 
35,2 m' 


Veloz y extremadamente ágil, 
el MiG-29 supera a todos los 
cazas occidentales. 





El MiG-29 es uno de los cazas 
más capaces del mundo. 

Pesos: en vacio 10 900 kg; máximo al des- 
pegue 18 480 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 465 km/h; 
techo de servicio 18 500 m; autonomía 
2 495 km 

Armamento: un cañón GSh-30 de 30 mm 
más seis puntos de ataque subalares para 
misiles aire-aire de cortofmedio alcance 
R-27, R-73 y otros o contenedores lanzaco- 
hetes de 50, 80 y 240 mm 
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CARACTERÍSTICAS (MiG-29M) 
Planta motriz: dos turbosoplantes Le- 
ningrad/Klimovw RD-33K de 53,95 kN de 
empuje 85,33 kN con posquemadores) 
Dimensiones: envergadura 11,3 m; lon- 
oitud 17,37 m:; altura 4, 7 m; superficie alar 
39,2 m 

Pesos: en vacío 10.900 ka; máximo al des- 
peque 18 480 kg 
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Prestaciones: vel. máxima 2 465 knvyh; 
techo de servicio 18 500 m; autonomía 
3200 km 

Armamento: cañón GSh-30 de 30 mm, 
ocho puntos de ataque subalares para 
una variedad de armas que comprende 
misiles aire-aire de largo/medio alcance 
y misiles arre-superticie de guía láser 
(carga máxima 4 500 kg) 





El avanzado radar del MiG-31 
puede ¡iluminar hasta 10 blancos 
a una distancia de 200 km. 


CARACTERÍSTICAS 

Mikoyan MiG-31 “Foxhound” 

Planta motriz: dos turbosoplantes Solo- 
viev D30F-46 de 93,19 kN de empuje (152 
KN con posquemador) 

Dimensiones: envergadura 13,40 m; lon- 
gitud 22,60 m; altura 6,10 m; superficie 
alar 61,60 rrv 

Pesos: en vacio, cargado 21 825 kg; má- 


ximo al despegue 46 200 kilogramos 
Prestaciones: vel. máxma 3 000 km/h; 
techo de servicio 20 600 m; autonomía 
1 200 km 

Armamento: cuatro puntos de ataque se- 
miencastrados en el fuselaje para misiles 
aire-are R-33 (44-9):los pilones subalares 
intemos llevan misiles R-40, R-73 0 R-60, 
mientras los externos sirven para tanques 
de combustible; un cañón GSh-6-23 de 
23 mm filo bajo el fuselaje (puede haber- 
se eliminado en el MiG-31/M) 
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po otencia de fuego en 
- una célula pequeña, 
el Viggen de doble delta 
surge de su escondite 
en el bosque para 
 nterce ptar a los aviones 








Sueco 


A los pilotos les 
gusta el Viggen. 
De hecho, tiene 
una soberbia 
cabina y es mucho 
MUEREN PTS 
' que el viejo J 35 
' Draken. 


Aunque nunca haya sido probado 
en combate, el Viggen presenta un 
ERA 
agilidad y velocidad y es 
considerado uno de los cazas más 
válidos del mundo. 









JA 37 Viggen 
DATOS TECNICOS 








Los rivales 


MiG-23 "FLOGGER” 


Como el Viggen, el MiG-23 es un avión veloz y 
capaz. Proyectado en función de la velocidad se ha 
convertido en un potente interceptador. Los últimos 
tipos poseen radar con capacidad de búsqueda A A y 
hacia abajo y misiles de alcance medio, pero su ARI 
capacidad de maniobra sigue siendo limitada. e 


KAI 

KFIR C2 
El Kfir no tiene la eficacia 
de combate del Viggen a 
causa de las escasas 
capacidades de su radar. 
¡Como el Viggen lleva aletas 
canard para mejorar la 

- velocidad de giro. 










bién como Jakt (caza) Viggen, representa la 
segunda generación de la familia que tuvo 
como cabeza al AJ 37 de ataque al suelo y 
fue seguido por el SF 37 de reconocimiento 
y el SH 37 de entrenamiento. No se trataba 
sólo de una reprogramación. La insólita con- 
figuración, con grandes estabilizadores de- 
lanteros en delta y el ala principal de gran su- 
perficie, con planta en delta modificada, detrás, 
fue deliberadamente elegida para permitir la 
combinación deseada de velocidad super- 
sónica a baja cota, prestaciones de Mach 2 a 
alturas elevadas y una capacidad de despe- 
gues y aterrizajes cortos (STOL). 
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5 An CARRERA DE DESPEGU! 
lee 0 El Viggen ha sido proyectado para operar 
desde bases diseminadas y sus planos canard 
le proporcionan muy buenas cualidades de 

despegue en corto. 





RADIO DE VIRADA 
Tanto el Kfir como el “Flogger” son poco a L 
viradores, optimizados para las altas | 
velocidades. El Viggen es mucho más ágil. 












Un POTENTE PESO PLUMA 

Para conseguir objetivos similares, otros avio- 
nes han utilizado la geometría variable, pero 
un avión con el ala angulable tiende a ser 
grande, complejo y caro, mientras que la sim- 
plicidad y la economía son de fundamental 
importancia para un país con una población > 


ALCANCE RADAR 


El JA 37 localiza blancos a más de 50 km. 





de apenas ocho millones de habitantes. Con Ss VELOCIDAD 
sólo 12 200 kg en vacío, el Jakt Viggen pesa El Viggen es decididamente menos veloz que L 
mucho menos que la versión de intercepta- siii quis Al rr 
Se EE maniobra y carga belica superior. 
ción del Tornado. Su radio de combate es : ten 








- a JT, 


substancialmente inferior, pero nunca se le (8) e) e 0) e e 
concibió para que pasara largas horas de pa- 
trulla armada sobre el mar del Norte. Aún más importante es su capacidad para llevar El personal de tierra 
una carga bélica equivalente a su peso en es de recluta, pero los 
vacío. El Viggen es capaz de amenazar seria- Pilotos de caza suecos 
mente también a los aviones veloces de ata- Son profesionales muy 
e e A TAS | : adiestrados y 

que a baja cota, obligándolos a reducir su motivados que 
carga bélica en favor de contramedidas elec- interceptan con 
trónicas y armas de autodefensa, además de frecuencia aviones 
hacerse apoyar por cazas de escolta. De esta rusos y de la OTAN. 
forma, la potencia de un agresor queda enor- 
memente reducida incluso antes de que 
despegue. Además, la disuasión final 
consiste en asegurarse de que los 
cazas defensores sean lo suficien- 
temente válidos como para abatir 

un alto porcentaje de 
atacantes, incluso de los 
mejor protegidos. Para conse- 


E LR a 2 
| | o) PS E 
guir todo eso, el JA 37 requirió al- ke elá AN 7» L EN 







El potente cañón KCA. 
del Viggen es claramente 
visible bajo el fuselaje. 
Tiene el mismo alcance 
eficaz que un misil 
Sidewinder de primera 
generación. 






















El Viggen es verdaderamente robusto. za hangares y refugios que no sean lo sufi- 
. Aunque los límites operacionales sean  cientemente altos. El motor RM88, más po- 














só | a inferiores, oc iS tente, proporciona el empuje adicional nece- 

y > O TN A parc Pis sario para alcanzar la cota de 10 000 m en un 

Me >: 7 — Wi, SE AAN centenar de segundos desde la suelta de fre- 

A | 7 AL MA —> carga de 12g. "Nos. También el equipamiento de misión se 












( MENO e ha optimizado para el cometido de intercep- 
Js 9 gunas substancialesmo- tación. El radar PS-46/A, con su gran antena 
E - dificaciones respecto de la ver- de grandes dimensiones, puede discriminar 
EN sión de ataque originaria. La célu- objetivos que vuelen a baja cota de los ecos 
me" tla ha sido reforzada para soportar radar parásitos a más de 50 km de distancia. 

las bruscas maniobras a baja cota, mientras Además de una visión aguzada, el JA 37 

o que se le ha añadido un actuador adicional posee también garras afiladas, entre ellas el 
old S para cada elevón interno en el borde defuga potente cañón de 30 mm integrado en la cé- 
el 20% menos E del ala. También la deriva más alta, desarro- lula y capaz de disparar proyectiles con un 
arado F3 | lada para el biplaza SK 37, facilita el control peso de 360 g con una cadencia de tiro de 
y puede ser replegada cuando el avión utili- 1320 proyectiles por minuto. La insólitamente 

Dee el alta velocidad inicial de 1 200 m/s signi- 
TP A fica que la corrección del tiro es mínima, 
para formar parte del 
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HO DE SERVICIO E E Y sistema ds o q gan” 
superficie alar y el potente motor del | o == as E aga + > a 
le permiten un buen techo, apenas P— 1 Stril 60”. : 





superado sólo por el MiG-23. A 
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CARGA BÉLICA 


res indicados son sólo posibles con 
drástica reducción del alcance 
operacional. 


e) a O) 


Derecha: A pesar de sus 
notables capacidades de 
interceptación y de su 
sofisticada aviónica, 

a mediados de los 

años setenta, el 

Viggen costaba 

sólo algo más que 

un sencillo F-164. 

















s que 
Hlizados por el Viggen. 
En caso de guerra, las principales 
bases aéreas de Suecia serían 


abandonadas. Los Viggen estarían 
protegidos en refugios en los 


bosques cerca de tramos de 0 


carretera rectos, con depósitos de armas y E 
combustible escondidos entre los árboles y líneas 
de comunicación enlazadas con el resto del sistema 
Stril 60”. Si el enemigo atacase, los Viggen mó 
despegarían inmediatamente para interceptarlo. 












Entre los árboles, estos Viggen son 3 
pe samente invisibles para el enemigo 












































mientras que el alcance eficaz es de 2 km; 
también es alta la probabilidad de que inclu- 
so un solo impacto sea letal 
para el blanco. Cuatro misiles 
de alcance medio Sky Flash y 
dos Sidewinder de corto al- 
cance completan el arma- 
mento aire-aire; pueden lle- 
varse también seis cohetes de PER | 
135 mm para el cometido se- a pintados 5 
cundario de ataque al suelo. de gris.. o 
Considerado el crucial papel : .. 
del JA 37 en la defensa de Suecia, son vita- 
les tanto la supervivencia del avión como la HABITÁCULO 
de las bases desde las que opera. Conse- Los pilotos de los 
cuentemente, la Fuerza Aérea sueca ha de- Viggen operan en un | 
sarrollado un procedimiento para la disper- "*Pltáculo dotado de | 


de lask SR a un sistema de 
e las bases capaz de hacerlas unos navegación inercial, 







del notte"de Suecia? a 










blancos verdaderamente difíciles. Los avio- un head-up display, 
nes son desplegados en parejas en largos tro- un asiento eyectable 
zos rectilíneos de carretera, además de en ae- Martin-Baker y un 
ropuertos militares y civiles. La posición real parabrisas a prueba 


de los aviones es mimetizada con distintas 48 colisiones con 
añagazas; además se les cambia con fre- da 
cuencia de emplazamiento. Incluso en el caso 

de ataque a las pistas, la capacidad de los Vig- _ 
gen para operar desde 
pistas de 500 m ofrece 
buenas probabilidades de que 
queden todavía tramos de pista utili- ; 
zables, suficientes para permitirles mantener 
la operatividad. En su tarea primaria de in- 
terceptación controlada desde tierra, parejas 
de JA 37 permanecen cerca de la pista de des- 
pegue dispuestas a intervenir en cuanto un 
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Este Viggen luce las insignias de la 1 Jaktflygdivisionen de cañón 
la Flygflottil¡ F17, con base en Ronneby. La Flygvapen está F“anon Oerlikon KCA es una de las armas de 


fuego más potentes que se hayan instalado en un 


actualmente en reorganización y la F17 recibirá pronto un caza. Su alta velocidad inicial lo hace uno de los 


segundo escuadrón de JA 37. 


VISIBILIDAD 
El Viggen fue proyectado para ser un 
interceptador y no un caza de combate 
maniobrado. No posee por tanto la visibilidad 
global que las cabinas de burbuja total 
confieren a los más recientes 
supercazas. 





RADAR 
El Viggen dispone de un eficaz radar Doppler 
de impulsos Ericsson PS-46/A que opera en 
banda X. Este aparato tiene cuatro modos 
alre-aire y un alcance de descubierta hacia 
abajo superior a los 50 km. El radar ha 
demostrado tener un tiempo medio entre 
averias de 180 horas. 


más precisos. 
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INSIGNIAS 
Anteriormente 
pintados con la 
mimetización 
poligonal de cuatro 
colores del AJ 37, 
todos los Viggen de 
caza llevan ahora un 
acabado gris de baja 
visibilidad con 
llamativos números de 
identificación en 
naranja fluorescente 
en deriva y extradós. 





La propulsión es 


Boeing 737. 


proporcionada por un 
turbosoplante Volvo RM8A, 
una versión fabricada con 
licencia del Pratt 8: Whitney 
JT8D utilizado por los 





PLANOS CANARD 

Los estabilizadores delanteros son superficies 

sustentadoras fijas, no planos móviles como los 

canard del JAS 39 Gripen. Disponen de 
hipersustentadores en el borde de fuga. 








despega dl lala dé 
INVERSORES DE EMPUJE rola inicial; siguen 
De todos los cazas después las pruebas 





modernos, sólo el Viggen y militares 
el Tornado tienen inversores 
de empuje integrados. L. 
El sistema del Viggen desvía IL pierde el importante 
el chorro de escape hacia concurso para un caza 


adelante a través de tres | ligero europeo contra el 
aberturas ab F-16 


anulares. 


- 1974 El Viggen 








q 1980 a slegido el 
al J£ E 39 Gripen. Los 
Viggen permanecerán en 
servicio casi hasta el 
2010, cuando el Gripen 
operacional 








El JA 37 tiene una 
deriva más alta 
con el borde 
marginal 
angulado hacia 
detrás. Deriva y 
timón pueden 
plegarse a la 
izquierda para 
facilitar la entrada 
del avión en los 
pequeños abrigos 
de muchas de 

las bases 
dispersadas 

- suecas. 





ATERRIZADORES PRINCIPALES 
Cada aterrizador principal lleva dos ruedas en 
tándem, ligeramente desplazadas para mejorar las 
operaciones sobre la nieve como en el MiG-31. 





<> 1985 El 100* JA 37 
¿2. (el último Viggen) es 
ntregado el 20 de agosto 






avión enemigo sea localizado por los rada- 
res de vigilancia. En vuelo a los 30 segundos 


de la recepción de la orden, los cazas siguen 
las señales de dirección transmitidas me- 
diante un data-linkcodificado a prueba de in- 
terferencias que les indica la posición en la 
que deben aparecer los blancos en sus pan- 
tallas de radar. Una vez localizados, el radar 
se conmuta al modo de enganche, mientras 
los pilotos seleccionan sus armas y siguen 
las indicaciones de dirección calculadas por 
el ordenador que les situarán en posición de 
El Viggen tiene una gran potencia tiro. Una vez terminado el enganche, el con- 
de fuego, pero en el próximo trol de tierra les proporciona las rutas hacia 
decenio necesitará una nueva" =" bases aéreas donde pueden aterrizar en con- 
genpración de misiles para diciones de baja visibilidad o incluso a cie- 
substituir a los Sky Flash y los a 

A gas con ayuda de sus sistemas de aterrizaje 
competidores están el MATRA por instrumentos. Otra insólita característica 


Mica, el Hughes AMRAAM 
y el BAe ASRAAM. 











El Viggen es un avión 
muy seguro, a pesar de 
que la configuración 
monomotora ha llevado 
a una tasa relativamente 
alta de pérdidas. Hasta 
hoy se han perdido diez 
JA 37, y más de 

29 Viggen de las 
restantes versiones. 


La autonomía 
MIRE 
del Viggen refleja la 
necesidad de Suecia 

de un avión de 
defensa aérea en vez 
de un caza de 
superioridad. 
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del ambiente operacional para el que el Vig- [M 
gen se ha proyectado es que . | 
el personal de tierra respon- “, | 
sable del repostaje y rearme de 
los aviones está constituido por * 
reclutas en vez de profesionales. 
Eso significa que la operación ha de 
ser simple y fácil; sin embargo, tam- 
bién ha de ser veloz, dado que el limi- 
tado número de aviones disponibles im- 
pone un elevado ritmo de empleo. En 
efecto, las operaciones de rearme y reposta- 
je requieren menos de diez minutos. Los equi- 
pos de tierra trabajan en escuadras de cinco 
hombres, dos de los cuales son mandados 
por un jefe mecánico. El técnico 1 toma el in- 
forme del piloto, conecta el sistema de inter- 
fono con tierra, recarga el oxigeno, realiza 
una inspección general para localizar even- 
tuales daños e informa al piloto de cuando 
estará el avión listo para despegar de nuevo. 

Entretanto, los técnicos 2 y 4 des- 

montan los lanzadores de misiles 

vacíos, instalan otros cargados y 

efectúan el armado externo de los 
mismos. La tarea del técnico 3 es la 
de desmontar el complejo del cañón, 
descargar las vainas, cargar nueva 
munición, reinstalar el conjunto y 
poner el seguro del cañón. Después 
de que el técnico 5 ha conectado las 
unidades de recarga de energía y co- 
locado la manguera de combustible, 
ayuda al técnico 3 con el cañón antes 
de rellenar el tanque de aceite y termi- 
nar el repostaje de combustible. 

























Rb 74 Sidewinde 
Misil autoguiado a 
infrarrojos de corto 
alcance 














Misil de alcance medio 


FACILIDAD DE MAN TENINMIENTO : | 
de guía radar 


También cuando deben repararse eventuales 
averías, los tiempos muertos se reducen al 
minimo. Los registros de acceso, que cubren 
un cuarto de la superficie total, permiten des- 


montar y substituir un sistema defectuoso en | | Bh 74/AIM Ol 
un par de minutos. Un aparato de radio puede ME SKY FLASH | vi” y 

cambiarse en cinco minutos, una rueda en If | 
seis y el ordenador principal en siete. El ta- 
blero de mandos puede ser reemplazado en 
sólo 25 minutos y un nuevo asiento eyecta- 
ble se instala en dos horas, además de po- 
derse efectuar el cambio completo del motor 
al aire libre en cuatro horas. Tal facilidad de 
mantenimiento no es un lujo. Se pidieron sólo 





149 JA 37, por tanto es esencial optimizar su Alcance: 45 km 

empleo, considerando la forma en que los Dimensiones: longitud 3,66 m; 

Viggen se utilizarán en caso de guerra. diámetro del cuerpo 203 mm; Alcance: 7,5 km 

Existen instalaciones para las reparaciones, peso al lanzamiento 230 kg Dimensiones: longitud 2,8 m; 
pero están dispersas a una cierta distancia de Cabeza de guerra: 39 kg de alto | diámetro del cuerpo 127 mm; 
la base principal. En cualquier caso, son de- | explosivo con carga de peso al lanzamiento 87 kg 
masiado pocas para poder permitir largos fragmentación Cabeza de guerra: 9 kg de HE 
tiempos de inactividad. Cuando los recursos Guía: radar semi activa Guía: a infrarrojos 


financieros obligan a un compromiso cuanti- 
tativo, no puede sacrificarse la calidad. 





MISIONES 


El F-89 Scorpion era un 
componente básico del 
sistema de defensa 
aérea de Norteamérica 
en los momentos 
culminantes de la 
Guerra Fría. 


, ETER KARULUS ERA UN JOVEN te- 
' niente en servicio, en 1955-56, 
con el 66” Fighter Interceptor 
Squadron de la base de El- 
mendorf, en Alaska, donde pilotaba el 
Northrop F-89D Scorpion. “Me gusta- 
ba el ochenta y nueve, aunque muchos 
pilotos no pensaban como yo, porque 
no se trataba de un verdadero caza, 
sino de un gran, viejo y pesado carro- 
mato. Sin embargo era uno de los 
pocos aviones proyectados para de- 
sarrollar su tarea. Nosotros disponía- 
mos del modelo D, armado con 104 co- 
hetes aire-aire de aletas replegables 
(FFAR) que estaban instalados en con- 
tenedores colocados en los bordes 
marginales alares que también ser- 
vian como tanques de combusti- 
ble. Eramos muy escépticos res- 
pecto de esta disposición. Cuando 
lanzábamos los cohetes, veíamos las 
llamas de sus escapes salir directa- 
mente del tanque de combustible y te 
preguntabas hasta qué punto eran her- 
méticos. Sin embargo, no recuerdo 
haber oído hablar nunca de un acci- 
dente”. En las versiones siguientes del 
F-89 se eliminaron los cohetes y se ins- 
talaron misiles Falcon. 





CENTINELA ÁRTICO 

“Estábamos en estado de alerta en el 
perímetro externo de Elmendorf. No te- 
níamos hangares para los aviones de 
alerta y los aviones estaban al aire, en 
el frío y en medio de la nieve. Cuando 
sonaba la sirena de alarma, teníamos 


Como demostración de su enorme 
potencia de fuego, un F-839D lanza 
MEE LDENENER TN 
(Folding-Fin Aircraft Rocket) de 
70 mm. Dotados con una cabeza 
de alto explosivo, se habían 
proyectado para destruir 
bombarderos. 





Izquierda: Introducido 
en agosto de 1948, el 
Scorpion fue el 
primer caza a 
reacción biplaza 
todotiempo diseñado 
especificamente para 
ese cometido. 



















Abajo: Los Scorpion 
y Mevaban cuatro cañones 

! ns 5 en la proa. Los modelos 
| sucesivos los cambiaron 
por misiles GAR-1 
(AIVM-4 Falcon). 
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que brincar hacia nuestro avión, pati- 
nando, resbalando y cayendo, hasta que 
nos encontrábamos en el interior de un 
avión helado. ¡Qué dura era la vida en 
invierno! El metal se ponía tan frío que 
podía arrancarte la piel de las manos si 
lo tocabas sin guantes. También el casco 
estaba completamente helado. Prime- 
ro tenías que ponerte el casco, después 
la máscara de oxígeno. La máscara no 








estaba helada, pero podía tener hielo 
encima y la válvula podía congelarse. 
No conseguías hablar o respirar y te- 
nías que estar soplando y resoplando 
hasta que se descongelaba.” 


Un MONSTRUO INCORDIANTE 
“En tierra, el avión era muy pesado. El 
rodaje sobre la pista era muy fatigoso 
porque el avión era tan grande que no 
conseguías ver bajo el ala y habías de 
estar muy atento. Era un avión muy 
grande de ala bastante alta que siem- 
pre conseguía alzarse en vuelo, a pesar 
de que con el pleno de combustible y 
de cohetes era casi de- __— 
masiado pesado para el “EY 
despegue. Una vez en vuelo 
era una infernal máquina volante. 
Cuando se aligeraba un poco 
después de haber quemado 
parte del combustible conteni- W , 
do en los tanques de las extre- 1 
midades alares, era realmente 1 
otra cosa. Se podía ascender 
hasta 35 000 o 38 000 pies ss 
(10700 o 11 600 m): se 
necesitaba una eternidad 


Durante gran parte de su 
carrera, el armamento 
principal del F-89 fueron 
cohetes no guiados 
instalados en contenedores 
de borde marginal. 


durante una interceptación a lo largo 
de una ruta rectilínea, pero se llegaba 
y entonces se le pilotaba bien. Era muy 
difícil interceptar a un piloto privado en 
una avioneta en vuelo a baja cota sobre 
el bosque. Tenías que virar entre aque- 
llas montañas volando muy bajo, sen- 





principal a 











-_—A—Á 














tado en un auténtico peso pe- 
sado. Aquellos pilotos, al verte 
llegar, se daban cuenta de que 
habían metido la pata y trata- 
ban de esconderse, escurrién- 
dose entre los montes y 
no conseguíamos po- 
nernos detrás con nues- 
tras bestias con la misma 
agilidad. Una de las 
cosas que me gustaban 
de aquel avión eran los 
deflectores de ranura. 
Gracias a un pulsador de control en la 
palanca, podías abrir los expoliadores. 
Podías mantener el avión a plena po- 
tencia y controlar la deceleración sólo 
con los flap. Podías colocarte al lado de 
cualquier avión de la época volando a 
su misma velocidad. Cuando estabas 
































stible eaidades superiores a las de sus contemporáneos. 
Ae str sobra ls vasts unas 
jes y deshabitadas de Alaska, El gran caza podía cubrir un 
territorio del tamaño de Europa occidental, desplazándose desde 
bases cercanas a las ciudades de Anchorage y Fairbanks. La 
amenaza era la de los bombarderos de largo alcance de la 
URSS, distante sólo unas millas al otro lado del estrecho de Bering. 






















MISIONES 


ALTA VISIBILIDAD 

Un aterrizaje en forzoso en el Artico 
era una posibilidad siempre presente 
para las tripulaciones de los F-89. 
Los cazas basados en Alaska e 
Islandia llevaban insignias de alta 
visibilidad y paneles rojos destinados 
a aumentar la 


DESTACADO EN ALASKA 

Este caza era empleado por el 
66* Fighter Interceptor 
Squadron, basado en Elmendorf, 
en Alaska. 







PLANOS DE COLA 


Las superficies estabilizadoras 
estaban tan altas en la 


deriva que los pilotos  _.. ES un pecio 
no podían comprobarlas “QS pudiera ser 
en su vuelta de inspección antes localizado. 


del despegue. Debían fiarse por 
tanto del personal de tierra para 
asegurarse de que estaban en 
condiciones de vuelo. 








Guardián 
del Artico 


Para Estados Unidos, en los años cincuenta, 
la mayor amenaza era la URSS, lista para atacar a través 
de rutas transpolares. Durante gran parte de aquel decenio, 





los F-89 operaron en el extremo Norte como disuasión 


frente a los potentes “Bear” soviéticos. 


ARMAMENTO 
Los contenedores de borde 
marginal de los F-89D llevaban 
cohetes y combustible. Los 
104 cohetes de aletas plegables 
podían ser lanzados en una única 
y espectacular andanada o en tres 
salvas. 


listo para romper el contacto, sólo te- 
nías que cerrar los deflectores y alejar- 
te de la formación. Con frecuencia in- 
terceptábamos aviones soviéticos. Los 
mismos aviones se comportaban igual 
que hacen ahora. Aquel viejo y enorme 
'Bear' actuaba de banco de pruebas 
para nuestros reflejos. Cuando apare- 
cía en nuestro radar, íbamos a inter- 
ceptarlo, sólo para demostrar lo pre- 
parados que estábamos.” 


CONTROL DE TIERRA 

“Los controladores de tierra eran los 
que guiaban verdaderamente la misión. 
Sus radares podían cubrir muchos miles 
de kilómetros. Durante la intercepta- 
ción, nosotros contactábamos con ellos 
después de despegar y ellos nos pro- 
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porcionaban las indicaciones de rumbo 
hasta que localizábamos al 'malo' en 
nuestro radar a una distancia máxima 
de casi 50 millas (80 km). Tras haberlo 
adquirido, utilizaba el punto de mira en 
mi pantalla para maniobrar hasta el 
punto de interceptación. Raramente te- 
níamos un contacto visual, casi siem- 
pre era un punto de radar. De hecho, 
incluso cuando podías ver al intruso, 
era mejor no acercarse a él demasiado, 
porque la tendencia era después virar 
sobre él y atacarlo. Lo importante era 
seguir el punto de radar, que te lleva- 
ba a una posición desde la que podías 
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lanzar los cohetes. El radarista, en un 
momento dado, me avisaba para armar 
los cohetes. Podía decir: 'Arma”, o 15 
millas...arma'. Si no se estaba comple- 
tamente seguro de qué era el contacto, 
tenías que permanecer en posición de 
espera. Después de haberlo adquirido, 
a una distancia de unas cinco millas 
(ocho kilómetros), podías de hecho des- 
trabar el pulsador de tiro y mantenerlo 
apretado, ya que el lanzamiento se pro- 
duciría sólo en el momento oportuno. 
Era un sistema de tiro automático, pero 
también podías tomar el control y pasar 
a secuencia manual. Podías tirar los 104 
cohetes de una sola vez o en andana- 
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Izquierda: Con 
primer vuelo en 
1951, el F-39D fue la 


























PLANTA MOTRIZ 

La versión “D” del F-89 montaba una pareja de 
turborreactores Allison J35A-35 de flujo axial dotados 
de posquemadores. Los motores, instalados 
profundamente en el fuselaje, podían ser 
arriados hidráulicamente para 
el mantenimiento. 


más importante versión del => 
Scorpion. De este modelo se 
fabricaron 682 ejemplares de un 
total de más de1 050 Scorpion 
producidos entre 1948 y 1956. 


das sucesivas. Cuando los lanzabas era 
casi como ver una película a cámara 
lenta. Un relámpago surgía del conte- 
nedor y de hecho podías ver salir el co- 
hete del contenedor. Nunca supimos la 
distancia ideal a la que se tenía que lan- 
zar los cohetes. Lo sabía el sistema, pero 
nosotros no. Dependía de la angula- 
ción, de la velocidad del aire y de tu ve- 
locidad. Si el “blanco' se dirigía direc- 
tamente hacia tí, la velocidad de 
aproximación podía llegar a ser de hasta 
1500 nudos (2 700 km/h). Por tanto po- 
días disparar porque todas las veloci- 
dades relativas, la de tu avión, la del in- 
cursor y la de los cohetes, se sumaban 


El F-89A original montaba seis 
cañones de 20 mm en la proa, a 
ambos lados del radar, pero 
también se probaron otras 
instalaciones. 





unas a otras. En cambio, si se trataba de 
una interceptación desde detrás, tenias 
que acercarte mucho más para lanzar 
desde una posición ventajosa, porque 
los cohetes habrían perdido velocidad a 
medida que se alejaban del punto de lan- 
zamiento. El F-89 Scorpion era un poco 
lento de respuesta en la aproximación 
al aterrizaje, pero cuando decidía aterri- 
zar lo hacía sin problemas. Era muy es- 
table. Tenía unos enormes neumáticos, 
reforzados con malla de acero, tan altos 
como yo. Daban al avión una óptima es- 
tabilidad: se podía aterrizar incluso sobre 
hielo o nieve y frenar maniobrando los 
enormes expoliadores.” 





RADAR 


El F-89D estaba equipado con un radar de 
interceptación aérea AN/APG-33. Muy 

sofisticado para su tiempo, 
proporcionó a las tripulaciones 
una considerable autonomía 
en la fase final de la 
interceptación. 


Abajo: Los F-89D 
Scorpion de la base 
de Elmendorf en 
vuelo sobre las 
heladas extensiones 
de Alaska poco 
después de su 
llegada a aquella 
base operacional 
del Gran Norte. 













al q E Á == a EP - 
1 ECMI Y Y ¿EA 
e ES L Ion e a Ena Ñ E | / j 


AÑOS 


El misil es considerado el arma 
aérea del futuro, pero la dura 
experiencia del combate ha 
demostrado que el cañón sigue 
conservando un papel clave. 
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Un cañón Vulcan de 

20 mm es rearmado. 

Los modernos cañones de 
EME E TT 
inmensa cantidad de 
municiones en un tiempo 
brevísimo y han de llevar, 
por tanto, mayor 
cantidad de proyectiles 
que sus predecesores. 
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Puede que sea un típico 
caza “misilero”, pero 
cuando todo falla, el F-14 
Tomcat siempre puede 
recurrir a su cañón, que 
asoma amenazador en el 
costado del fuselaje, 
debajo de la cabina. 


Una cascada de cartuchos 
VETE 0 | 
contenedor del cañón de 
este F-4C Phantom. 

El M6 1 Vulcan puede 
disparar hasta 

100 proyectiles por 
segundo. ==. 








El reactor israelí de 





construcción francesa está 


demasiado cerca para lanzar 
sus misiles Shafrir. Abre fuego 
con los dos DEFA de 30 mm. 





Los proyectiles de alto 
9 explosivo alcanzan al 
reactor egipcio en el encastre 
del plano de babor, causando 
su destrucción. 





Asociado a un sistema 
computerizado de control 
de tiro de guía radar, era 
el más preciso cañón 
aéreo que se hubiese fa- 
bricado. Sin embargo, se 
creía que la invención del 
misil aire-aire guiado daría 
el golpe de gracia a los ca- 
ñnones. Prueba tras prue- 
ba, los misiles alcanzaban 
sus blancos radioguiados, 
haciéndolos pedazos. La 
US Air Force y la US Navy 
confiaron hasta tal punto 
en esta nueva tecnología 
que comenzaron a poner 


ARA MUCHOS, EN LOS AÑOS cin- 
cuenta, la época de los cañones 
de avión se había terminado con 
la Segunda Guerra Mundial. Al- 
canzar a un caza enemigo desde cual- 
quier posición que no fuese directamente 
posterior era notoriamente difícil. Ya era 
suficientemente difícil en la época de la 
propulsión a hélice, pero la aparición del 
reactor había elevado la velocidad de 
acercamiento a 1600 km/h e incluso más. 
Con el cambio de la distancia de com- 
bate, cambió también la cantidad de 
“plomo” requerida. Una ráfaga de cañón 
debía ser apuntada delante del avión en 
vuelo de forma que los proyectiles pu- 
dieran alcanzar el punto donde se en- 
contraría en ese momento un blanco tan 
veloz. Pero dado que la velocidad con 
que la distancia cambiaba no era cons- 
tante, conseguir la corrección de tiro era 
casi imposible. A menos que los aviones 
se encontrasen en rumbos diametral- 
mente opuestos, este tipo de tiro estaba 
casi siempre destinado a fallar. Los cazas 
de la “Serie Cien” de los años cincuen- 
ta aprovecharon lo mejor posible la tec- 
nología disponible para aumentar al má- 
ximo la potencia de sus 
cañones. Los reactores de 
altas prestaciones, como el 
F-104 Starfighter y el F-105 
Thunderchief, estaban equi- 
pados con un arma recién 
desarrollada con una feno- 
menal cadencia de tiro, el 
M61 Vulcan. El Vulcan, de ac- 
cionamiento eléctrico, tenía 
seis cañas rotativas que disparaban en 
rápida sucesión. Podía disparar ráfagas 
de proyectiles de 20 mm de alto explo- 
sivo con una cadencia de 6 000 disparos 
por minuto, es decir 100 por segundo. 








en servicio cazas armados 

exclusivamente con misi- 
les. Los encuentros a larga distancia ha- 
brían de hacerse con misiles de guía radar 
semiactiva; los misiles de búsqueda tér- 
mica se preveian en cambio para los 
combates maniobrados cercanos. 


REGLAS DE COMBATE 

La supremacía del misil se dio por des- 
contada hasta que los aviones estadou- 
nidenses comenzaron a combatir en Viet- 
nam. Los blancos debían ser identificados 
visualmente, por tanto, los ataques a larga 
distancia con misiles de guía radar eran 
difíciles. Además, en los dogfight (com- 
bate maniobrado) que seguían ni los mi- 
siles de guía térmica ni los de guía radar 
atestiguaron su reputación de tiempos de 
paz. Durante los ejercicios, ambos tipos 
habían obtenido tasas de éxito del 90 %. 
En los cielos de Vietnam del Norte las ci- 
fras en cambio rozaron el 9 % para los 
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que un tubo es cargado, otro está 


disparando y el tercero expulsa una vaina 


vacía. Este proceso sucede al mismo 





CAÑONES DE AVIÓN 


Sparrow y el 18 % para los Sidewinder. 
Contra una fuerza aérea del Tercer Mundo, 
equipada con aviones descartados por 
los soviéticos, la USAF descubrió que sus 
misiles no conseguían responder a las es- 
pectativas. Entretanto, en el Oriente Medio, 
la Aviación israelí derrotaba repetidamente 
a sus enemigos utilizando una inteligen- 
te combinación de misiles y cañones. Gra- 
cias a las escasas limitaciones politicas, 
los israelíes fueron capaces de sacar buen 
provecho de sus misiles. Sin embargo, 
los cañones aéreos continuaron siendo 
utilizados, aunque sólo como reserva. 


EL REGRESO DEL CAÑÓN 

Las experiencias de Vietnam y de Orien- 
te Medio aseguraron que las genera- 
ciones sucesivas de cazas llevasen aun 
cañones. Las batallas aéreas de la Gue- 
rra de las Malvinas y la del Golfo han 
confirmado su valor. Aunque los últimos 
misiles con cabezas autobuscadoras IR 
“all aspect” ya hayan sido probados en 
combate y hayan vuelto a atribuirse la 
gran ventaja que se les concedía en los 
años cincuenta, los cañones son toda- 
vía unas armas de reserva vitales. El Vul- 
can, que entró en servicio hace más de 
40 años, es todavía operacional. Equi- 
pará también a la última generación de 
cazas “invisibles” de la US Air Force y 
sus desarrollos han cubierto todo el es- 
pectro del armamento para aviones, 
desde las ametralladoras tipo Minigun 
que arman a los helicópteros al GAU-12 
de 25 mm que equipa al Harrier de los 
Marines y hasta el terrorífico GAU-8 
Avenger que proporciona toda su po- 
tencia al cazacarros A-10. 


. modbo AoMén: ha cañas múltiples 
reducen el peligro de sobrecalentamiento, 
resultando así con mayor precisión y más 
alta seguridad de empleo. 











Defensor de los cielos 
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A pesar de que fue fabricado 
en gran número, el Sujoi 
“Flagon” no es uno de los 
cazas soviéticos más 
conocidos. Este veloz y gran 
interceptador jugó un 
importante papel en la 
defensa de la Unión Soviética. 


L SU-15 ES UN CLÁSICO PRODUCTO del sis- 
tema soviético inherente al proyecto 
y a la construcción de los aviones mi- 
litares, más propenso a desarrollar 
con progresivas mejoras soluciones ya ex- 
perimentadas que a dedicarse a arriesgadas 
aventuras en lo desconocido. Este sistema, 
aplicado tanto al avión original como a sus 
desarrollos sucesivos, dio vida al intercep- 
tador normalizado empleado por la lA-PVO 
(Istrebitel'naya Aviatsiya Protivovozdushno!l 
Oborony, mando de caza de la defensa aérea) 
soviética entre los años setenta y ochenta. 


ALA EN FLECHA CONTRA ALA EN 
DELTA 
Durante los años cincuenta se autorizaron 
dos configuraciones alares básicas para em- 
pleo en aviones de altas prestaciones y ambas 
estuvieron representadas en la familia de 
cazas Sujoi. Una era el ala en flecha emple- 
ada por el Su-7 “Fitter” y pronto modificada 
para su empleo en la serie de los Su-17, 
Su-20 y Su-22 con ala de geometría variable. 


7 ET: ET E ES 
veloces interceptadores de su época 
y una piedra angular de la defensa 
de la “Madre Rusia”. 
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En los años setenta, en la 
cumbre de su carrera, más 
de mil Su-15 prestaban 
servicio con las fuerzas de 
defensa aérea de la URSS. 


La segunda configuración era un delta con 
planos de cola que fue adoptada sobre fu- 
selajes casi idénticos para producir los mo- 
nomotores Su-9 y Su-11 "Fishpot” y que fue 
también utilizada para el prototipo del inter- 
ceptador P-1, más grande. Proyectado para 
la interceptación en ruta de colisión y en vuelo 
por vez primera en 1957, el P-1 llevaba una 
tripulación de dos hombres. A diferencia de 
los anteriores reactores soviéticos, que utili- 
zaban tomas de aire en el morro, tenía to- 
beras de admisión a ambos lados del fuse- 
laje para hacer sitio a un gran radar y a una 
batería de cohetes aire-aire de 57 mm en la 
proa. Se fabricaron sólo unos pocos proto- 
tipos, pero cuando las Fuerzas de Defensa 
Aérea requirieron un nuevo interceptador de 
Mach 2,5, la respuesta de la Oficina Técnica 
Experimental Sujoi fue la de asociar el fuse- 
laje del P-1 con una ala, una cola y un habi- 











El Su-15VD “Flagon-B" 
era una versión 
experimental de 
despegue y aterrizaje 


cortos con tres motores 


de sustentación en el 
fuselaje. No fue un 
éxito, pero su ala en 
doble delta fue 
adoptada en los 
modelos sucesivos 
del Su-15. 


1966 Se cree que el primer vuelo 
del prototipo del Sujoi Su-15 tuvo 
lugar en 1966. Un corto número de 
aviones de esta versión, “Flagon-A”, 
entró en servicio en 1968. Tenía una 
ala delta similar a la usada en los 
Su-11 y MiG-21 monomotores más 
pequeños, pero ya presentaba el 
potente radar característico de todas 
las versiones de este interceptador 
de gran tamano. 





táculo monoplaza muy similares a los 
del Su-11. Las tomas de aire, ya utili- 
zadas en el prototipo de experimentación 
T-5 anterior, eran rectangulares en vez de 
ovaladas como en el P-1. La ventaja de esta 
solución residía en el hecho de que los pro- 
yectistas trabajaban con datos conocidos, 
experimentados y afinados, obtenidos me- 
diante numerosos aviones experimentales, 
además de en proyectos elegidos para pro- 
ducción. Un apoyo adicional provenía de los 
diversos institutos centrales de investigación 
responsables del trabajo de experimentación 
y desarrollo en aerodinámica, motores, sis- 
temas y materiales. Como resultado, el de- 
sarrollo del nuevo caza, designado Su-15, 
fue bastante rápido y durante el desfile aéreo 
del Día de la Aviación de 1967 en Domode- 


1967 Exhibido durante la 
demostración aérea de Domodedovo 
de 1967, el Su-15VD era un proyecto 
STOL experimental que incorporaba 
motores de sustentación en el 
fuselaje. No entró en producción, 
pero el ala en delta compuesta y las 
tomas de aire de los motores, 
mejoradas, se adoptaron para las 
versiones siguientes. 


1968 Los entrenadores biplazas 
“Flagon-C” se desarrollaron en 
paralelo con los monoplazas. Los 
primeros se identifican gracias al 
aterrizador proel monorrueda, que 
adoptó ruedas dobles en las 
versiones sucesivas. La doble 
cubierta es abisagrada hacia arriba 
en vez de deslizarse hacia detrás 
como en los cazas. 








TECHO DE SERVICIO 


F-106 DELTA DART 17000 m | 
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ARMAMENTO 


1973 Desde mediados de los años 
setenta hasta la desaparición de la 
URSS, la VWYS-PVO dispuso de más 
de 1500 “Flagon-E” y “Flagon-F”, 
con nueva ala, mayor aforo de 
combustible y electrónica avanzada. 








GRANDES AVIONES HISTÓRICOS. 


e 





HABITÁCULO 

Pequeño y angosto, el habitáculo es un 
verdadero incubo ergonómico a causa de los 
nuevos sistemas instalados con el curso de 
los años en un espacio ya reducido. 


RADAR 
El “Flagon-F” está equipado con un potente 
radar Doppler de impulsos conocido como 

“Twin Scan” por la OTAN. Se cree que tiene 
un alcance superior a 80 km. 






La cabina del 
Su-15 era un 
puesto de trabajo 
muy deseado 
porque los pilotos 
de los cazas 
interceptadores 
gozaban de gran 
prestigio bajo el 
régimen soviético. 





RADOMO A 
Los “Flagon” último modelo 
tienen un radomo ojival 
aerodinámicamente más 
eficaces que el simple cono de 
las primeras versiones. 
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dovo se exhibieron diez aviones de desa- 
rrollo. El armamento de la nueva aeronave 
estaba constituido por una pareja de misiles 
Bisnovat K-8 (AA-3 “Anab”) montados en el 
ala, uno con cabeza buscadora IR y el otro 
con guía radar semiactiva. Como el P-1, el 
Su-15 llevaba un gran radar de descubierta 
en el morro. El nombre dado al avión por la 
OTAN fue “Flagon-A”, mientras que el radar 
fue llamado “Skip Spin”. Otra versión, bau- 






El “Flagon” llevaba una potente 
combinación de contenedores de 
cañones y misiles de guía 
infrarroja o radar. 


ES 





MISILES DE LARGO >». 
ALCANCE 

Los "Flagon” llevaban dos misiles de 

medio alcance K-8M o R-30 (AA-3 “Anab” 
para la OTAN), uno dotado de guía radar 
(R-30R) semiactiva y otro a infrarrojos (R-30T) 
con un alcance de entre 26 y 30 km. 


tizada “Flagon-B” también fue mostrada en 
el desfile de 1967. Era el Su-15VD, un mo- 
delo experimental de despegue corto con 
una ala en doble delta y portillas sobre el 
dorso que se abrían para alimentar de aire a 
tres reactores de sustentación en tándem ins- 
talados en el centro. Era un simple demos- 
trador tecnológico y carecía de equipo ope- 
racional. Sin embargo, una forma idéntica 
del ala se adoptó para el modelo siguiente 
de serie, el Su-15M “Flagon-D”. El biplaza de 
entrenamiento Su-15U fue llamado por la 
OTAN “Flagon-C”. 


MAYOR POTENCIA 

En 1973, la producción pasó a la versión”Fla- 
gon-E”, con motores más potentes, radar 
mejorado “Twin Scan” y mayor aforo de 
combustible. Esta versión añadía otros cua- 
tro pilones subalares para misiles R-60 (AA-8 
“Aphid”), mientras los dos pilones ventrales 
podían utilizarse para sendos tanques lan- 
zables de 800 | o un contenedor para un cañón 
de 23 mm. El siguiente desarrollo fue el 
Su-151M “Flagon-F”, conocido también 
como Su-21 (designación que resultó erró- 
nea), que entró en servicio en 1974. El “Fla- 
gon-F” presentaba un nuevo radomo que 
alojaba un radar Taifun. El armamento nor- 
mal era una pareja de misiles infrarrojos 
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10,53 m; longitud 20,50 m; altura | 
-5,00m | 
Planta motriz: dos reactores con | 
posquemador Lyul'ka ALF-21F-3 | 
que proporcionan 10 070 kg de 
empuje cada uno 
Pesos: en vacío 12 250 kg; 
máximo al despegue 20 000 kg 


Armamento: cuatro misiles aire- 
aire; dos cañones GSh-23L 
bitubo de 23 mm en sendas 
góndolas ventrales de fuselaje 
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IA-PVO (Aviación de caza de la defensa aérea), 


base aérea de Dolinsk-Sokol, 


MISIL DE CORTO 
ALCANCE 

Para autodefensa, el 
“Flagon” suele llevar una 
pareja de misiles R-60 
(AA-8 “Aphid”). Además 
puede montar también 
dos pod de 
cañones de 
23 mm. 





Isla de Sajalín. 


I Los textos soviéticos describen cómo el Su-15 puede localizar los 
aviones enemigos “algunos minutos” antes de obtener un contacto 
visual mientras efectuaban interceptaciones automáticas. Tal sistema 
- noseutiliza, salvo en caso de guerra, para evitar tragedias como la del 
vuelo KAL 007 de Korean Airlines que despegó de Alaska y se dirigía a 
Seúl. Existen diversas hipótesis sobre el motivo por el que se desvió 
(más de 500 km) de su ruta pero la oficialmente sostenida es que el 
piloto cometió un error que habría llevado al avión a sobrevolar las 





















R-60 en los pilones internos, además de los 
R-30 (un desarrollo del K-8 o R-8) en los ex- 
ternos. Su versión de entrenamiento es el 
Su-17UM ”Flagon-G” con un segundo ha- 
bitáculo detrás del piloto. El Su-15 nunca se 
ha exportado. Como interceptador especia- 
lizado, requería largas pistas y un manteni- 
miento intenso de apoyo que sólo podía ser 
proporcionado en las bases soviéticas. Tales 





— ultrasensibles instalaciones militares de la península de Kamchatka y 
de la isla de Sajalín. Después de un seguimiento con varios 
interceptadores, un “Flagon” interceptó al Boeing y, volando en 
formación, disparó una ráfaga de aviso con los cañones de pod. Dado 
que la advertencia fue ignorada, el avión n? 805, bajo estrecho control de 
tierra, trepó, picó de nuevo y lanzó un misil. Es improbable que los 
pasajeros y la tripulación del 747 se diesen cuenta del impacto. 
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PLANTA 
MOTRIZ 

El Su-15 está 
propulsado por 
una pareja de 
turborreactores 
dotados de 
posquemador, 
Lyul'ka ALF-21F, 
cada uno con 
más de 10 
toneladas de 
empuje. 






infraestructuras habrían sido un serio pro- 
blema para muchos de los países que con- 
fiaron durante la Guerra Fría en el material 
soviético. Su radar, además, tenía capacidad 
de contramedidas y era probablemente de- 
masiado sofisticado para arriesgarse a per- 
derlo fuera de territorio soviético. 


LA TRAGEDIA DEL BOEING 747 
Este avión adquirió en1983 una triste fama, 
cuando dos “Flagon” interceptaron y derri- 
baron un avión de línea coreano que se había 
salido de ruta y habia penetrado en la zona 
de seguridad soviética alrededor de la isla 
de Sajalín. El incidente, nunca suficiente- 
mente aclarado, provocó un grave inciden- 
te diplomático y numerosas teorías sobre tan 
extraño desvío y la posibilidad de que el 
Jumbo “cubriese” la intrusión de un avión 
espía norteamericano. En todo caso, la rígi- 
da aplicación de los procedimientos esta- 
blecidos por las fuerzas aéreas de defensa 
del Extremo Oriente soviético contribuyeron 
en gran medida al trágico error que alcanzó 
una difusión en los medios occidentales no 
concedida a otros casos parecidos (como el 
derribo de un Airbus iraní por un buque de 
guerra estadounidense ). A finales de los años 
ochenta todavía estaban en servicio 
más de 400 Su-15 en la URSS, pero su 
substitución por los MiG-29 y Su-27 es- 
taba ya en curso. Dado de baja en 
Rusia, dos regimientos de Su-15 per- 
manecen en activo en Ucrania. 
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El Mil Mi-1, originalmente conocido como 
GM-1, fue el primer helicóptero con- 
vencional dotado de un rotor principal y 
de un rotor de cola antipar que fue pro- 
ducido en serie en la Unión Soviética. Fa- 












bricado para empleos tanto civiles como 
militares, y llamado en código “Hare” 
por la OTAN, este modelo entró en ser- 
vicio con la Aviación soviética en 1951, 
La producción del Mi-1 cesó en 1956-57, 


El “Hare” ha sido empleado durante 
largo tiempo como helicóptero ligero 
de entrenamiento/polivalente 





Mil Mi-2 “Hoplite” 


En 1961 la oficina de proyectos Mil anun- 
ció el nacimiento del Mi-2 a turbina, un 
desarrollo del "Hare" en el que se subs- 
tituía el único motor de émbolos por dos 
turbinas Isotov instaladas sobre el techo 
de la cabina. El proyecto soviético Mi-2, 


llamado “Hoplite” por la OTAN, fue ce- 
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dido a las industrias WSK-PZL Swidnik 
en Polonia para su producción y un de- 
sarrollo posterior bajo la designación de 
SM-2. Los Mi-2 están aún en servicio 
en algunos países, entre ellos la CEl, las 
repúblicas Checa y Eslovaca, Hungría y 
naturalmente en Polonia. 


391114 "Hoplite” es un 
helicóptero ligero muy 
versátil. 


Mil Mi-4 “Hound” 
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El Mil Mi-4, un helicóptero convencional 
con una capacidad de transporte unas cua- 
tro veces superior a la del M-1, fue pro- 
ducido para las Fuerzas Armadas soviéti- 
cas para cometidos de asalto y transporte. 


El helicóptero ASW “Hound-B”" 
dispone de radar de descubierta. 
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El. Mi-4 “Hound-A"” tenía portalones tra- 
seros en valva para facilitar la carga y des- 
carga; podía albergar hasta 14 soldados. 
El Mi-4 fue exportado a más de veinte pa- 
ses. Algunos permanecen aún en servi- 
cio y se cree que en la URSS se han rea- 
lizado versiones ASWW (“Hound-B"), de 
apoyo cercano y ECM (“Hound-C”). 





cuando se inició su fabricación en Polo- 
nia con la designación de SM.-1. Se es- 
tima que fueron fabricados entre 2 500 
y 3 000 ejemplares. 


CARACTERÍSTICAS 

Wil Mi-1 “Hare” 

Planta motriz: un motor de 7 cilindros en 
estrella lvechenko Al-26V de 429 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 


Muchos Mil Mi-1 se fabricaron en 
Polonia y después se exportaron a 


los países del Bloque Oriental. 


14,30 m; longitud 12,00 m; altura 3,30 m; 
superficie del disco del rotor principal 
161,50 nY 

Pesos: en vacío 1 760 kg; máximo al des- 
pegue 2550 kg 

Prestaciones: vel. máxima 205 km/h; 
techo de servicio 3 000 m; autonomia 
590 km 

Armamento: ninguno 


Mil Mi-1 “Hare” KARA A 
Bell 47G AA 
Saro Skeeter AAA 
Westland Dragonfly A 






CARACTERÍSTICAS 

WSK-Swidnik (Mil) Mi-2 “Hoplite” 
Planta motriz: dos turboejes Isotov 
GTD-350 de 326 kW 

Dimensiones: diámetro del rotor prin- 
cipál 14,50 mi; longitud 11,40 m: ld. ro- 
tores girando 17,42 m;, altura 3,75 m; su- 
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i-2 fue 
fabricada en Polonia por WSK-PZL. 


La mayoría de los Mil Ñ 


perficie disco del rotor principal 160,50 m* 
Pesos: en vacio 2 365 kg; máximo al des- 
pegue 3 550 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 210 krríh; 
techo de servicio 4 200 m; autonomía 
170 km 

Armamento: ninguno 


Mil Mi-2 “Hoplite” kkkkk k doo 
Bristol Sycamore Aci xk xk e 
Sikorsky S-55 Joke MA AA HONOR 
Sud Alouette Il Ar Ma HON te 






CARACTERÍSTICAS 

Mil VMi-4 “Hound-A” 

Planta motriz: un motor en estrella 
ohvetson ASh-82V de 1268 kWW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 
21,00 m; longitud (con rotores en movi- 
miento) 25,02 m; altura 4,40 m; superficie 
del disco del rotor principal 349,49 m' 
Pesos: en vacio 4 900 kg; máximo al des- 
pegue 7 550 kg 





Ñ 


El Mi-4 es ya un helicóptero 
militar obsoleto, pero todavía 
utilizado en muchas tareas 
gracias a su fiabilidad y bajo 
coste. 


Prestaciones: velocidad máxima 210 km/h 
a 1500 m; techo de servicio 6 000 m; au- 
tonomiía 590 km 

Armamento: una ametralladora de 
7,62 mm, puede ser equipado con cohe- 
tes alre-superficie 


Vil Mi-4 “Hound” A KA A 
Bell UH-1A Iroquois XKKKkAkk kk AAA 
Piasecki/Vertol H-21B AA AA A dk 
Sikorsky S-58 Ao Acc A 








Mil Mi-6 “Hook” y Mi-10 “Harke 


ES) ursse HELICÓPTERO PESADO DE TRANSPORTE + 1957. 


Cuando fue anunciado por primera vez, el 
Mil Vli-6 “Hook” era con mucho el mayor 
helicóptero del mundo y también el pri- 
mero con turbinas que entró en produc- 
ción en la URSS. En 1962, el M6 obtuvo 
no menos de 14 récord de velocidad y de 
El Mil-6 puede llevar unos 

70 soldados preparados para 

el combate. 








Probado en combate en Oriente Medio, Af- 


ganistán, Angola y Nicaragua, el Mil Mi-8 
“Hip” es un helicóptero robusto y fiable. 
El Mi-8, proyectado como substituto con 
motor de turbina del Wli-4, conservaba la 
misma viga de cola y los mismos rotores, 
principal y antipar de torsión. En cambio, el 








Muchos “Hip” en servicio de primera 
línea con las Fuerzas Aéreas de la ex 
Unión Soviética operan como platafor- 
mas para la perturbación electrónica, 
como puestos de mando y como vehi- 
culos ELINT. El Mi-8PS “Hip-D” es un 
aparato de puesto de mando que opera 
normalmente con el Mi-9 “Hip-G”, una 
versión exportada a Checoslovaquia, Ale- 
mania Oriental y Hungría. El Mi-85MV 
“Hip-3” opera en misiones de perturba- 
ción ECM, mientras que el característico 
Mi-8PPA “Hip-K” está especializado en 
la interferencia de comunicaciones. Esta 
versión está en servicio en la República 
Checa, en Rusia y en Eslovaquia. 


Mil Mi-8 “Hip” 
EE unos + necórreno POLVALENTENTRANSPORTEJASALTO + 1961 


altura con carga útil ratificados por la FAI. 
La versión principal de serie fue el Mi-6A, 
del que se entregaron más de 800 ejem- 
plares hasta el término de la producción 
en 1981. El “Hook” se ha exportado a Ar- 
gelia, Egipto, Etiopía, Irak, Perú, Siria y Viet- 
nam. También fue desarrollada una ver- 
sión tipo grúa volante denominada Mil 
Mi-10 “Harke”. 








“Hip-C” de serie presentaba un nuevo rotor 
principal de cinco palas. La versión están- 
dar de transporte militar y polivalente está 
caracterizada por asientos montados sobre 
ralles que permiten una rápida reconfigu- 
ración y puede ser equipada con pilones 
para contenedores lanzacohetes o bom- 


El robusto, y muy 
versátil Mi-8 ha sido 
utilizado en combate 
en el Oriente Medio, 
África y Afganistán. 
El Mi-8 puede 

llevar bombas, 
contenedores de 
cohetes o misiles 
contracarro, como 
este ejemplar, en su 
día de la Armada de 
la República Popular 
de Alemania. 


(especiales) 


CARACTERÍSTICAS 

Mil IVli-9 “Hip-G” 

Planta motriz: dos turbinas Klimov (lso- 
tov) TV2-117A de 1 104 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 
21,29 m;, longitud (con rotores en movt 
miento) 25,24 m; altura 5,65 m:; superficie 
del disco del rotor principal 356,00 m* 
Pesos: en vacio 7 500 kg; máximo al des- 
pegue 11 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 250 k/h; 
techo de servicio 4 500 m; autonomía 
200 km 

Armamento: cuatro pilones para otros tan- 
tos contenedores de 128 cohetes o una 
combinación de bombas hasta 1 000 kg 


. TN 





CARACTERÍSTICAS 

Mil Mi-6A “Hook” 

Planta motriz: dos turbinas Soloviev 
D-25V de 4 101 kW 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 
35,00 m; longitud (con rotores en movi- 
miento) 41,74 m: altura 9,86 m; superficie 
del disco del rotor principal 962,11 m' 


bas. Las otras versiones comprenden el he- 
licóptero de ataque pesadamente armado 
“Hip-E” equipado con 192 cohetes y cua- 
tro misiles contracarro. 


CARACTERÍSTICAS 

Mil Mi-8 “Hip-C” 

Planta motriz: dos turbinas Klimov (lso- 
tov) TV2-117A de 1 104 kw 
Dimensiones: diámetro del rotor princ!- 
pal 21,29 m; longitud (con rotores en mo- 


vmiento) 25,24 m; altura 5,65 m; super- 
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El alto tren cuatriciclo del Mi-10 
permite el transporte de una 
enorme carga útil en una 
plataforma bajo el fuselaje. 


Pesos: en vacio 27 240 ka; máximo al des- 
pegue 42 500 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 300 knvh; 
techo de servicio 4 400 m:; autonomia 
620 km 

Armamento: una ametralladora pesa- 
da de 12,7 mm instalada en la proa 







EP 507 
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El Ejército peruano ha utilizado 
el Mi-83 como transporte de 
tropas durante muchos años. 


ficie del disco del rotor principal 356,00 m* 
Pesos: en vacio 7 420 kg; máximo al des- 
pegue 12 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 230 knvh; 
techo de servicio 4 500 m; autonomía 
350 km 

Armamento: cuatro pilones para sendos 
contenedores lanzacohetes (128 cohetes) 
o cuatro bombas de 250 kg 





Mil Vi-8/Mi-9 “Hip” 
Ima RUSIA + HELICÓPTERO ECM/ELINT 91961 





El “Hip-K” es un helicóptero especializado en la perturbación de las 
comunicaciones. Es reconocible por su compleja serie de antenas 


montadas a los costados traseros del fuselaje. 





El Mi-14 “Haze” es una versión anfibia 
del M8, concebida para substituir al 
Mi-4 en roles antisubmarino (ASW) y dra- 
gaminas con la Armada soviética. Se ca- 


Muchos Mi-14 fueron usados en 
la RDA para tareas SAR. 


a R US lA 6! > HEL 


El IMi-17 ha sido bautizado en código como 
“Hip-H”, indicando así su derivación del 
M8. Su célula es la del "Hip" pero la plan- 
ta motriz es la del MF14, además de que 
su rotor antipar se ha reposicionado en el 


El Mil Mi-17€ 
muy potentes. 


El Mi-24, “Hind” en código OTAN, fue 
desarrollado a mediados de los sesenta 
como helicóptero militar polivalente. Se le 
añadieron cortas alas para generar sus- 
tentación y como soporte para las armas. 
Los “Hind-A” de serie entraron en servi- 


Los primeros Mi-24 tenían una 
cabina de tipo “invernadero”. 


Y So de mbioros 


racteriza por un casco estanco y góndolas 
que contienen los aterrizadores y com- 
bustible. El “Haze”, que adopta la planta 
motriz y el rotor del Mi-17, entró en serv 
cio en 1977 y fue el helicóptero estándar 
de la Unión Soviética en tareas ASW' bús- 





costado izquierdo de la viga de cola, con 
una mejora general de las prestaciones. 
Actualmente en producción para usos cl- 
viles y militares como helicóptero de trans- 
porte, el Mi-17 puede llevar hasta 24 pa- 





cio en 1973-74 y fueron desplegados en 
Alemania Oriental. Los de presenie fueron 
bautizados en código como “Hind-B”. Una 
versión desarmada, utilizada para el adies- 
tramiento ha sido designada por la OTAN 
como “Hind-C”. Muchos “*Hind” están 
todavía en servicio con las fuerzas aéreas 
de Afganistán, de Argelia, de la República 





queda y rescate y dragado. Aunque anfi- 
bio, el Mi-14 es normalmente basado en 
tierra y sólo ocasionalmente opera desde 
superficies acuáticas. 


CARACTERÍSTICAS 

Mil Mi-14PI| “Haze-A” 

Planta motriz: dos turbinas Klimov (lso- 
tov) TV3-117A de 1 268 kWW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 
21,29 m; longitud (rotores en movimien- 


¡ El Mi-14 “Haze-A” es un 
helicóptero ASW basado en 
la célula del Mi-8. 


to ) 25,32 m; altura 6,93 m; superficie del 
disco del rotor principal 356,00 rY 
Pesos: en vacio 8 902 kg; máximo al des- 
pegue 14 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 230 km/h; 
techo de servicio 4 000 m; autonomía 
925 km 

Armamento: la bodega de bombas aloja 
torpedos guiados, bombas o cargas de 
profundidad 





Mil Mi-14PL “Haze-A" ARK K O AR A 
Aérospatiale Super Frelon — AAXX AXXX AO 
Kaman SH-2F Seasprite KA Ak kk Ak 


Westland Sea King HAS.Mk 2 Ax 


sajeros o 12 camillas. Algunos ejemplares 
se exportaron a Cuba en 1983. También 
esta en servicio en diversos países como 
Angola, Hungría, India, Corea del Norte, 
Nicaragua, Perú, Polonia y en la Comuni 
dad de Estados Independientes. 


CARACTERÍSTICAS 

Mil Mi-17 “Hip-H” 

Planta motriz: dos turboejes Klimov (Iso- 
tov) TV3-117MT de 1 454 kWW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 
21,20 m, longitud (con rotores en move 


KHHA A AAA 


miento) 25,30 m; altura 4, 70 m; superficie 
del disco del rotor principal 356,00 m* 
Pesos: en vacio 7 100 kg; máximo al des- 
pegue 13 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 250 krryh; 
techo de servicio 5 000 m; autonomía 
495 km 

Armamento: un cañón GSh-23 de cali- 
bre 23 mm en un afuste orientable, sels 
pllones'subalares capaces de soportar 192 
cohetes de 57 mm o bombas de 250 ka, 
además de fijaciones para lanzamiento y 
guía de cuatro misiles contracarró 


Mil Mi-17 “Hip-H” TA A A 
Eurocopter AS 332 Super Puma AX kk  AXKkXk 0 
Sikorsky UH-60 Black Hawk — AXXAX kAkxkxk OA 
Westland Super Lynx ko kk kk 


Checa, de Hunaría, de Libia, de la Repú- 
blica Eslovaca y de Vietnam. 


CARACTERÍSTICAS 

Mil Mi-24 “Hind-A” 

Planta motriz: dos turbinas Klimov (lso- 
tov) 143117 3 serie de 1 640 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 
17,30 m; lonaltud (con rotores en movi- 
miento) 19,79 m; altura 6,50 m; superficie 
del disco del rotor principal 235,00 m' 





El Mi-24 pulverizó, durante los 
primeros años setenta, 
numerosas marcas del mundo. 
Pesos: en vacio 8 400 kg; máximo al des- 
pegue 12 500 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 320 km/h; 
techo de servicio 4 500 m; autonomía 
750 km 
Armamento: una ametralladora revólver 
de 12,7 mmoen la proa, cuatro pilones su- 
balares para contenedores lanzacohetes, 
más fijaciones para misiles contracarro 
AT-2 "Swatter” 


A ES 


Mil Mi-24 “Hind-A” LS 
Bell UH-1B Iroquois do kk AA 

B-V CH-46 Sea Knight don xk AA 
Westland Commando kx cc Lee 





GRANDES AVIONES DE COMB 


Ur-900 KIOWA 


La tripulación de un Kiowm 
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Un Kiowa, con los rotores 
plegados, es cargado a 
bordo de un C-130. 

Esta capacidad permite 

al US Army desplegar 
potentes fuerzas contracarro 
a zonas lejanas en muy 
breve tiempo. 











dicado una increíble serie de de- 
signaciones. Entre ellas se en- 
cuentran el OH-58B Kiowa cons- 
truido únicamente para Austria, 
los entrenadores TH-57A,TH-57B 
y TH-57C Sea Ranger de la US 
Navy, el entrenador primario TH- 
67 Creek del US Army y el CH-136 
para Canadá. 


Misión PARA DOS 
Típicamente, el scout (explorador) OH-58 
Kiowa dispone de una turbina Allison 
250-C20B de 313 kW, despotenciada a 236 kW. 
El scout Kiowa vuela a 216 km/h con un techo 
de servicio de 3 700 m y una autonomía de 
distancia de 608 km. Normalmente dos hom- 
bres efectúan la misión de exploración, des- 
tinada a localizar al enemigo para la artillería 
y los aviones de ataque. Incluso en tiempos 
de paz, estas tareas pueden ser peligrosas. En 
diciembre de 1994, un OH-58C Kiowa se ex- 
travió sobre Corea del Norte y fue derribado: 
un aviador murió, y el otro fue después libe- 
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Abajo: Los cohetes Hydra montados 
en este Kiowa son una potente 
arma. Pueden ser utilizados para 
marcar los blancos o también para 
batir helicópteros enemigos. 





rado. Además de la exploración, el OH-58D 
Kiowa Warrior, conocido con la designación 
de Bell 406 (la primera cifra indica el número 
de palas; el OH-58D es la primera versión con 
cuatro palas en vez de dos) cumple el come- 
tido, completamente diferente, de operar sobre 
el campo de batalla (es decir, no sólo localiza 
al enemigo, sino que entra en acción atacán- 
dolo). El Bell OH-58D Kiowa Warrior tiene su 
origen, en 1979, en el programa AHIP (Ad- 
vanced Helicopter Improvement Programme) 
del US Army . Con este programa el helicóp- 
tero de Bell ha adquirido un armamento y una 


Volar en rasante 
yg siguiendo el curso seco 
de un río es uno de los 
trucos típicos empleados 
por los pilotos de los 
Kiowa. De este modo 
aprovechan el terreno 
para conseguir una 
mejor protección 
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y para preparar 
una buena 
emboscada. 








AUTONOMÍA 
Con equipamiento inferior y más combi 
el BO 105 tiene una autonomía de dur 
superior a la del más capaz 0H-5 


RADIO DE COMBATI 


La pesada carga de equipamiento de 
del Kiowa hace que su autonomía sea Í 
inferior a la de sus rivales. 
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Abajo: Kiowa con los 
rotores en marcha, 
posados en tierra, a la 
espera de solicitudes 
de apoyo aéreo 
cercano. 
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OH-58D Kiowa' 
DATOS TECNICOS 
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TECHO DE SERVICIO 
El 0H-58 tiene un techo bajo a causa de su 
peso, pero en misión, los helicópteros de 
exploración se mantienen a menos de 100 m. 


EN VELOC! DAD 
ZA diferencia del Gazelle y del BO 105, el Kiowa 
tiene una pesada dotación aviónica de misión 
en la que confía para su protección. 






PESO 
Operando al límite de sus capacidades, el 
Kiowa puede elevar casi la mitad de su peso. 
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Los Kiowa probados en 


considerados s 
los Gazelle y a los BO 105. 


superiores a 
















Alemania fueron e | 

CARGA DE MISILES - 

El Kiowa puede llevar cuatro misiles en vez de 

los seis de sus rivales, pero el Hellfire tiene un 
alcance doble que el HOT y es más eficaz. 


notable capacidad de ataque. El Kiowa Wa- 
rrior se ha convertido, si no en un rival, sí en 
un compañero del Apache. El OH-58D des- 
cubre y designa al enemigo para las armas 
de guía láser, mientras que el más costoso y 
ágil Apache se esconde tras una duna de 
arena, o detrás de un edificio, disparando un 
misil del tipo “lanzar y olvidar” Hellfire evi- 
tando mostrarse al descubierto sobre el hori- 
zonte. El misil logra encontrar su blanco gra- 
cias a un haz láser proyectado por el Kiowa. 


OJO VOLANTE 

El OH-58D dispone de una turbina potenciada 
Allison T703-A-720 de 650 CV al eje; tiene un 
rotor principal de cuatro palas con un diáme- 
tro de 10,16 m, y ha sido dotado de un nuevo 
rotor antipar y una transmisión mejorada. Su 
característica más importante se debe a la pre- 
sencia de un sistema de observación y desig- 
nación de blancos instalado sobre la cabeza 
del rotor. El conjunto incluye un FLIR (sistema 
de visión delantera infrarroja) para la obser- 
vación nocturna. El OH-58D voló por primera 
vez el 1 de septiembre de 1983 y el primer he- 
licóptero de serie fue entregado en marzo de 
1986. Todos los OH-58D son OH-58A recons- 
truidos. Bell ha producido sólo una versión de 
exportación. En 1983, la compañía presentó 
un demostrador Bell 406CS Combat Scout si- 
milar al OH-58D pero sin misiles Hellfire ni visor 
sobre la cabeza del rotor, porque estos apa- 
ratos no hubiesen podido ser exportados. En 
1987 el ejército de Arabia Saudí pidió 15 Bell 
406€S con el rotor, la transmisión y el motor 
del OH-58D, pero con un aparato de mira Emer- 
son montado en el techo. En 1987 la US Navy 
se vio implicada en la operación Earnest Will, 
la escolta aeronaval de los petroleros que atra- 
vesaban el golfo Arábigo. La participación del 
US Army en estas operaciones de la Armada 


Los rivales 


MBB BO 105 

El B0 105 alemán es un scout muy ágil. 
Ampliamente exportado, está armado con 
misiles HOT y 













GAZELLE 


dimensiones. 









Simple y ligero, también 
el Gazelle carece de visor 
montado sobre el cubo del 
rotor y de los avanzados 
misiles del Kiowa. Utiliza 
los misiles HOT y confía 
para sobrevivir en la 
velocidad y sus pequeñas 
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El avanzado tablero de 
mandos incluye pantallas 
multifunción. El observador 
dispone de una pantalla 
para el visor montado sobre 
el cubo del rotor. 





CORTACABLES 
Las robustas y 
prominentes puntas 
colocadas sobre y 
debajo del 
habitáculo se 
proyectaron para 
cortar un cable en el 
caso de que el 
helicóptero choque 
contra alguno al 
volar a baja cota. 
Muchas aeronaves 
se han salvado 
gracias a este 
sencillo dispositivo. 








Bell OH-58D 


HELICÓPTERO ARMADO DE EXPLORACIÓN 


Los Kiowa Warrior del 158” Aviation Regiment del US Army 
efectuaron algunas de las más eficaces misiones de 

designación de blancos de la Guerra del Golfo, vigilando los 
movimientos de la Guardia Republicana iraquí. 


fue llamada operación Prime Chance. Como 
medida provisional contra las lanchas de asal- 
to Iranies, la Task Force 160 del US Army, es- 
pecializada en operaciones especiales empleó 
helicópteros McDonnell Douglas AH-6 que ope- 
raban desde buques de guerra y desde gaba- 
rras convertidas en bases de apoyo de la Navy. 
Sin embargo, los AH-6 eran necesarios tam- 
bién en otros lugares, así que Bell dotó de ar- 
mamento 15 OH-58D Aeroscout en un pro- 
grama que fue clasificado como secreto. Los 
pilotos llamaron inicialmente a estas aerona- 
ves AH-58D, una designación por otra parte no 
oficial. En total secreto, los hombres de las Fuer- 
zas Especiales de Fort Bragg se embarcaron 
en los OH-58D de la operación Prime Chance. 
La mayor parte nunca había despegado con 
un helicóptero desde la cubierta de un buque, 
por tanto hubieron de realizar prácticas em- 


barcados a bordo de la fragata Truett(FF-1095)___"" q hi 
































VISOR SOBRE 
EL ROTOR 

La gran bola sobre el 
cubo del rotor aloja un 
sensor TV y un visor IR 
para empleo tanto 
diurno como nocturno. 
También | 
contiene un 
designador 
laser y un 
telémetro. 
















ARMAMENTO 
Pueden instalarse hasta cuatro misiles 


contracarro de guía láser AGM-114C Hellfire. 


Además, el Kiowa puede utilizar los más 
viejos TOW, pero esta arma es lenta en 
vuelo y requiere una línea de mira directa 
entre el blanco y el helicóptero, así que es 
poco utilizada desde que se introdujo el 
Hellfire. 








COMBATE 


4 > 7 1970 Vietnam 

¿A El OH-58A es amplia- 
mente utilizado en Viet- 
nam en misiones de ob- 
servación 






















PROTECCIÓN 

Los asientos del piloto 
y del observador llevan 
placas de blindaje a 


<> 1983 Granada 

¿AA Los Kiowa cumplen mi- 
siones de identificación de 
blancos para la artillería y 
de exploración 


<> 1988 Golfo Arábigo 
¿A Los OH-58D de la ope- 
ración "Prime Chance” en el 
Golfo son empleados contra 
las lanchas rápidas iraníes 


<> 1991 Kuwait 

¿A 0OH-58D del US Army 
realizan exploraciones para 
los helicópteros y los avio- 
nes de ataque 


SISTEMA DEL ROTOR 

El Kiowa tiene un rotor principal 
cuatripala con palas de 
composite y charnelas de fibra 
de carbono. El rotor principal 
gira a 395 rpm. 


ambos lados para 
protegerlos del fuego 
de las armas ligeras. 
Son instalaciones 
normalizadas también 
los avisadores de 
descubierta radar y los 
tanques resistentes al 
choque. 


a 










AIRE-AIRE 
Aunque no ha sido 
proyectado para misiones 
contrahelicóptero, el Kiowa 
puede utilizar misiles 
Stinger o cohetes Hydra. 
También puede utilizar 
armas como la Minigun de 
7,62 mm o la ametralladora 
pesada M2 de 12,7 mm 
contra las aeronaves 
enemigas. Si un piloto 
puede localizar un 
helicóptero en vuelo 









o 


ÁN 4 
7 1991 Kuwait 
¿ZA Los Bell 406 saudíes 
entran en acción por 
primera vez, destru- 
* yendo carros y blin- 
dados iraquíes con misiles 
TOW y fuego de cañón 





ES 








PERTURBADOR DE INFRARROJOS 
El AN/ALO-144 está instalado en la 
parte trasera del fuselaje, cerca de las 





estacionario o en 
movimiento lento, también 









toberas de escape. Este sistema 
proporciona al Kiowa eficaces 






El "OH-58X” es 
un demostrador 
de la compañía 
Bell con una 
cúpula con 
protección 
antiláser y un 
nuevo morro para 
alojar sistemas 
aviónicos. 


PLANTA MOTRIZ 

El Kiowa emplea un solo 
Allison 250-C30R, una 
versión militar del motor de 
turbina civil T-703. Las 
tomas de aire llevan filtros 
especiales conocidos como 
separadores de partículas. 


contramedidas contra misiles de guía 
infrarroja portátiles como el SA-7. 


el misil Hellfire puede 
convertirse en una 
devastadora arma 
contrahelicóptero. 




























que cruzaba al largo de las costas estadouni- Este OH-58D dispara contra blancos de 
denses en septiembre de 1987. Durante la Prime un polígono de tiro. En condiciones 

Chance, las tripulaciones de los helicópteros operacionales un helicóptero scout 

del US Army operaron a bordo de destructo- P8Fmanecería escondido, dejando a los 
res lanzamisiles, fragatas lanzamisiles y gaba- rap (a faros de ataque. 
rras. El desafío que estos hombres tuvieron 
que aceptar superaba cualquier situación que 
hubiesen encontrado durante su entrena- 
miento: debían despegar desde cubiertas obs- 
curecidas y encontrar blancos desde una cota 
de 15 m o incluso inferior utilizando visores 
nocturnos. Se utilizaron en acción contra las 
lanchas de asalto iraníes. A veces los helicóp- 
teros operaban a temperaturas ambientales 
superiores a 39 *C. Encerrados en un sofo- 
cante habitáculo, sobre un mar peligroso en 









































Alcance: 8 km 
Dimensiones: longitud 1,06 m; 


Alcance: 8 km 
Dimensiones: longitud 1,63 m; 


Alcance: 4 km 
Dimensiones: longitud 1,17 m; 





diámetro del cuerpo 150 mm; peso 
al lanzamiento 19 kg 

Cabeza de guerra: una carga 
hueca con 4 kg de alto explosivo 
Guía: filoguiado, con línea de 

mira por visor óptico 


diametro del cuerpo 178 mm; peso 
al lanzamiento 46 kg 

Cabeza de guerra: una carga 
hueca con 8 kg de alto explosivo 


Guía: láser, del tipo lanzar y 
olvidar 


diámetro del cuerpo 70 mm; peso 
al lanzamiento 10,7 kg 

Cabeza de guerra: siete 
proyectiles cohete de 4,5 kg de 
alto explosivo 


Guía: ausente 








la obscuridad más total, con el radar al- 
tímetro tarado a 6,19 m para tener una 
alarma sonora si descendían dema- 
siado, estos pilotos estaban comba- 
tiendo en una guerra muy personal. Los 
OH-58D armados volaban en parejas y 
operaban junto a un Sikorsky SH-60B 
Seahawk LAMPS lll (Sistema aéreo po- 
livalente ligero) de la US Navy que les 
seguía y utilizaba su radar para locali- 
zar el objetivo. La operación Prime Chan- 
ce fue un verdadero éxito: todos los pe- 
troleros fueron escoltados fuera del 
estrecho de Hormuz por los OH-58D. 
Esta operación fue el preludio de la de- 
cisión, en 1989, de armar todos los he- 
licópteros OH-58D. Además del arma- 
mento, a partir de la célula n* 207 en 
adelante, todos los Bell OH-58D Kiowa 
Warrior fueron construidos con dispo- 
' sitivos para hacerlos aerotransporta- 
2 bles, permitiéndoles ser rápidamente 
' desplegados en caso de crisis. Estos 
dispositivos permiten al Ejército esta- 
dounidense “plegar” los OH-58D para 
cargarlos a bordo de los aviones de 
| transporte (dos helicópteros en un 





Los helicópteros 
exploradores se 
han convertido en 
un componente 
. esencial del 























OR DEL US ARMY 


C-130, cuatro en un C-141 y 12 en un C-5). Las 
operaciones Desert Shield y Desert Storm lle- 
varon centenares de OH-58 Kiowa de explo- 
ración y OH-58D Kiowa Warrior a Oriente 
Medio. Cuando, el 17 de enero de 1991, co- 
menzaron los combates, durante una de las 
primeras misiones, dos Kiowa Warrior identi- 
ficaron a cuatro pequeños buques iraquíes, lan- 
zaron dos Hellfire, obtuvieron una diana y con- 
tinuaron el ataque con fuego de cañón y 
cohetes. La noche siguiente, los Kiowa Warrior 
aseguraron la cobertura aérea para un incruento 
asalto a plataformas petrolíferas durante el cual 
los soldados de las Fuerzas Especiales hicieron 
los primeros prisioneros de guerra iraquíes. Los 
Kiowa Warrior embarcados apoyaron también 
a las fuerzas para las operaciones especiales 
en Kuwait. 


SIEMPRE LISTO 

Bell asegura que el OH-58D Kiowa Warrior tiene 
la tasa más alta de prontitud operacional de 
toda la flota de la aviación del US Army. El 
OH-58D, sometidos a pruebas de campaña en 
Europa comparado con un BO 105P de Ejérci- 
to alemán y un Gazelle británico, ha superado 
a ambos. En 1987, Bell modificó un OH-58D 
para reducir su probabilidad de ser localizado 
por radar. El resultado fue el “Kiowa stealth”, 
que voló por primera vez el 6 de agosto de 
1990, caracterizado por una proa afilada, pa- 
rabrisas con revestimiento antiláser y mate- 
riales ligeros absorbentes para ocultarlo al 
radar. Bell ha puesto en vuelo el mejorado 
”OH-58D Variant”, designado de forma extra- 
oficial OH-58X: pintado de negro, lleva el per- 
fil de un jefe Kiowa en el fuselaje. Después de 
Arabia Saudí, Taiwan querría convertirse en el 
segundo comprador extranjero del 


ME Bell 406. Sp intenta permitir a China 
Nacionalista que adquiera 26 Kiowa Warrior 


probablemente recién salidos de la línea de 
transformación de Forth Worth. Los obstácu- 
los políticos para esta venta son enormes. 





El terrorífico armamento disponible para 
el OH-58 es superior al instalado en 
muchos helicópteros especializados en 


cometidos contracarro. 


___ MISIONES 


Los Super Étendard argentinos 


escribieron una página de la 


historia al lanzar el primer 
ataque operacional con un misil 
antibuque aeroportado capaz 
de volar a ras de agua. 


Los encuentros entre la Royal Navy y los pilotos 
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argentinos en Malvinas incluyeron algunas de las 
más devastadoras batallas aeronavales 
acaecidas desde la Segunda Guerra Mundial. 


L HMS SHEFFIELDERA UNO de los des- 
tructores Type 42 de la Royal 
Navy. En mayo de 1982 cruzaba 
en el limite externo de la forma- 
ción naval británica, en misión de des- 
cubierta radar para los vitales portaa- 
viones y buques de transporte de tropas. 
A bordo de otra unidad en las proximi- 
dades, una fragata, un sistema electró- 
nico de alarma de amenazas señaló un 





of _ 


posible peligro; la primera señal de alar- 
ma para el Sheffield vino de un oficial 
del puente que localizó una brillante es- 
fera de fuego que se dirigía contra el 
buque. Tan pronto lanzó la alarma, un 
misil AM 39 Exocet golpeó el casco en 
combés. En pocos segundos, el Shef- 
field se vio invadido por un sofocante 
humo negro y en seguida se fue a pique. 
La posición de la flota británica era co- 


El Exocet se comportó tal y como 
se le había diseñado, perforando el 
casco del Sheffield algo por 
encima de la línea de flotación. 

El misil volaba a casi 1 000 km/h y 
a una cota de dos metros, casi 
imposible de interceptar. 

El Sheffield había sido proyectado 
para abatir misiles antibuque de 
tipo soviético de una generación 
anterior, en vuelo a alta cota. 
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La Royal Navy no estaba 

bien equipada para 
enfrentarse a aviones en 
vuelo a a cota. csmno 
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nocida para las Fuerzas argentinas gra- 
cias a un avión de reconocimiento Nep- 
tune. La Armada argentina organizó pre- 
cipitadamente un ataque con misiles 
Exocet. Cuando los dos Super Etendard 
alcanzaron la zona de operaciones, tre- 
paron y efectuaron un breve barrido con 
el radar; eso fue lo que produjo la alar- 
ma en la fragata. Cuando uno de los pi- 
lotos argentinos controló su pantalla, 
pudo distinguir muchos blancos. Con- 
tinuó entonces volando hacia el objeti- 
vo para proporcionar al misil mayores 
oportunidades de éxito, después volvió 
a trepar para el lanzamiento. Pocos se- 
gundos después, el Exocet hizo su pri- 
mera víctima. La posición de los buques 
británicos en San Carlos se convirtió en 
doblemente importante después de la 









pérdida del Sheffield. La zona no era 
adecuada para el lanzamiento de los 
Exocet y el accidentado y ventoso canal 
hubiera dado a los pilotos pocas opor- 
tunidades para efectuar una ruta de ata- 
que directa. Un oficial de la Armada ar- 
gentina localizó la flota y la señaló en 
Port Stanley. El primero en atacar fue 
un MB-339 de la Armada en patrulla, 
que en vuelo rasante atacó una fraga- 
ta y proporcionó una precisa descrip- 
















El Sheffield ni siquiera 
localizó al avión que lo 
hundió. Después de la 
guerra, los Type 42 de la 
Royal Navy 
supervivientes 
recibieron cañones 


Phalanx de 20 mm 

de guía ri radar y 

otros. 

y cañones 
ligeros. - 





ción de los desembarcos. El día 
siguiente, oleadas de Skyhawk 
y Dagger atacaron los buques. 
Los pilotos argentinos fueron 
capaces de volar a cotas extre- 
madamente bajas; la fragata Ar- 
dent perdió el último metro de 
su palo mayor cuando un Sky- 
hawk lo cortó con el tanque de 
combustible. Sin embargo, el 
vuelo a tan baja cota fue una inespera- 
da fortuna para los británicos; las es- 
poletas de las bombas lanzadas por los 
reactores habían sido taradas para el 
lanzamiento en altura y habian de volar 
unos segundos antes 
de activarse. Muchas 
de las bombas alcan- 
zaron los buques sin 
explosionar. Una de 
las bombas atravesó 
la popa de un destruc- 
tor fallando por poco 
su helicóptero Lynx 
antes de caer al mar 
sin explosionar. El Ar- 
dent estaba a la cabe- 
za de la formación 
cuando fue hundido. 
Era una fragata del 
Type 21, un modelo 
que no había sido bien 
aceptado por la Royal Navy a causa de 
su escaso armamento antiaéreo. Cuan- 
do los Skyhawk la atacaron, la fragata 
los afrontó sólo con un cañón de calibre 
medio y cañones ligeros y ametrallado- 
ras. La ruta de ataque de los Skyhawk 
dio a sus pilotos tiempo suficiente para 
apuntar, así que consiguieron lanzar sus 
armas con mortal precisión. La fragata 
recibió una decena de bombas, que pul- 
verizaron la popa, mandándola a pique. 


m) 





A-4 SKYHAWK 
El Skyhawk era un avión viejo, 


especialmente la versión A-4B utilizada 


por los argentinos. 

Era robusto y veloz a baja 

cota, pero su autonomía > 0 
no le permitía realizar 

maniobras evasivas 


después del 
ataque. 
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Los Skyhawk del Grupo 5 atacaron sin preaviso, 
alcanzando con sus bombas a los buques de . 
desembarco Sir Tristram y Sir Galahad mientras 
ambos descargaban material y tropas en Bluff Cove. 


TRAMPA DE MISILES 

El HMS Cardiffformaba parte de una 
trampa bien estructurada que los bri- 
tánicos habían organizado en el ex- 
tremo norte del estrecho de las Fal- 
Kland, junto con la fragata Broadsword 
armada con misiles Seawolf y capaz 
de interceptar aviones atacantes a baja 
cota. El Cardifffue reemplazado en su 
cometido por el destructor gemelo Co- 
ventry y los dos buques fueron obje- 
to de furibundos ataques de los Sky- 
hawk. Era el 25 de mayo, la fiesta 
nacional argentina, y la Aviación ar- 
gentina estaba decidida a eliminar a 
aquellos dos fastidiosos buques. La 
suerte se puso de parte de los Skyhawk 
del Grupo 5. La Broadsword estaba 
lista para lanzar los Seawolf, pero cuan- 
do iba a hacerlo, el Coventry viró a su 
proa, dejándola “ciega” e incapaz de 


Los helicópteros Sea King trataron 
de socorrer a las muchas víctimas 
del Sir Galahad. El incidente causó 
el mayor número de pérdida de 
vidas humanas de una sola vez 

de toda la guerra. 


enganchar a los aviones atacantes con 
el radar de los Seawolf. Los Skyhawk 
acertaron cinco veces en el Coventry, 
que se dio la vuelta y se hundió. Hasta 
aquel momento, los británicos habían 
perdido el Ardent, el Antelope, el Shef- 





COTA DE LANZAMIENTO 

Los pilotos de los Skyhawk eran 
conscientes de los problemas 
acaecidos anteriormente con las 
espoletas. 

En esta ocasión lanzaron sus armas 
dejando un tiempo suficiente para el 
correcto armado de las espoletas. 


PROTECCIÓN DEL MAL TIEMPO 
Los Skyhawk tuvieron la suerte de 
atravesar numerosos chubascos en y 
su acercamiento que les permitieron , Ea 
atravesar la isla sin ser descubiertos. 





Arriba: La aviación argentina 


alcanzó más de 10 buques con sus 
bombas. Si todas hubiesen 
explosionado, las consecuencias 
para la Royal Navy hubiesen sido 
desastrosas. 


Izquierda: Una vez efectuado su 
ataque, el piloto de un Dagger 
argentino vira bruscamente sobre 
una fragata, para alejarse tras 
haber soltado sus bombas. 


TÁCTICAS 

Los pilotos de los Skyhawk 
volaban desde Argentina a alta 
cota para ahorrar combustible. 
Descendían a ras de agua para 
poder superar la Gran Malvina 
por debajo de la cobertura 
radar y atacaban a la máxima 
velocidad. 
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DEFENSAS ANTIAÉREAS 

La bahía de Bluff Cove tendría que 
haber sido defendida por una 
batería de misiles superficie-aire 
Raplier, pero no pudo ser montada 
a tiempo. Algunos Sea Harrier de 
patrulla fueron enviados a cubrirla, 
pero interceptaron a los Skyhawk 
sólo después de que el ataque 
hubiese terminado. 


field y el Coventry, además del porta- 
contenedores Atlantic Conveyer. Sin 
embargo, las tropas desembarcaron 
sin problemas con su material y las 
pérdidas para los argentinos se esta- 
ban volviendo demasiado pesadas 
para poderlas soportar: casi la mitad 
de sus fuerzas aéreas había sido des- 
truida o dañada. La Aviación argenti- 
na, sin embargo, no estaba acabada 
todavía. El 8 de junio, los buques de 
desembarco Sir Galahad y Sir Tristram 
estaban desembarcando tropas en 
Bluff Cove, no lejos de Port Stanley. 
Toda la operación estaba programa- 
da para ser completada al alba, pero 
las tropas desembarcaron con retra- 
so, un retraso fatal. Localizados por los 
vigías argentinos, los buques consti- 








tuían un blanco tentador. Una vez más 
los Skyhawk del Grupo 5 atacaron ro- 
zando las olas e hicieron estragos entre 
los soldados, causando más de 50 
muertos, aunque los Sea Harrier ma- 
sacraron a los atacantes en el regreso. 
Aquellas batallas aeronavales pusie- 
ron en evidencia la vulnerabilidad de 
muchos buques de guerra a los ata- 
ques aéreos y las terribles pérdidas su- 
fridas por los pilotos frente a un ene- 
migo bien entrenado. Las lecciones del 
conflicto fueron aprendidas por las ar- 
madas y las fuerzas aéreas de todo el 
mundo; el valor demostrado por 
ambos contendientes no será fácil- 


mente olvidado. 


TÉCNICA Y ARMAS 





S UNA GUERRA SECRETA, COMBATIDA en la 

sombra, en la que raramente se dis- 

para. Á pesar de ello, el peligro no 

falta, los riesgos son elevados y los 
nervios pueden llegar casi al límite de una 
crisis. Se trata de la guerra de la información, 
y es combatida todos los días en el espacio 
aéreo a lo largo de las fronteras con poten- 
ciales enemigos, una guerra en la que el ob- 
jetivo no es combatir, sino curiosear, espiar 
y recoger información. Durante decenios, el 
Boeing RC-135, un avión de espionaje basa- 
do en el cisterna KC-135, ha soportado el peso 
de las misiones aéreas de esta guerra que 
comporta larguísimas horas de penosísimo 
trabajo rutinario, interrumpidas por breves 
momentos de verdadero terror. En los mo- 
mentos culminantes de la Guerra Fría, el 
“espía del cielo” RC-135 voló con frecuencia 
a distancias inferiores a un kilómetro del es- 
pacio aéreo soviético. En más de una oca- 
sión, mientras recogían información, los 
RC-135 fueron interceptados y seguidos por 
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Durante casi tres decenios, los aviones 
espía Cobra Ball y Cobra Eye del 
Departamento de Defensa de Estados 
Unidos han operado a partir de las 
bases árticas para tener bajo control las 
pruebas soviéticas de misiles. 


cazas soviéticos. Durante esos momentos, 
como recuerda uno de los tripulantes, “la ten- 
sión podía a veces hacerse insoportable”. Las 
misiones de reconocimiento de la serie RC- 
135 se clasificaban dentro de un gran núme- 
ro de programas, concebidos para ocultar su 
objetivo real. El objetivo era, naturalmente, 
el espionaje electrónico (SIGINT, SiGnal IN- 
Telligence) de las comunicaciones enemigas 
y en parte también el reconocimiento foto- 


Arriba: De día o de 
noche, con frecuencia 
con las peores 
condiciones 
atmosféricas, Cobra 
Ball ha proporcionado 
información 
indispensable sobre 
los sistemas de 
misiles de la URSS. 


La base aérea de la isla de Shemya es uno de los 
emplazamientos operacionales más desolados del mundo. 
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Las pruebas de los misiles balísticos 
intercontinentales soviéticos se 
efectuaban generalmente desde 
localidades del Asia Central o desde 
polígonos de misiles del océano 
Pacifico. El Cobra Ball formaba parte de 





Arriba: Cobra Judy era 
un gran radar instalado 
en un buque espía 
estacionado en una 
zona prefijada del 
Pacífico. 


Derecha: El enorme 
Cobra Dane basado en 
tierra era el sensor más 
potente. 


Cobra Eye era una misión 
que comportaba la 
2 instalación en un RC-135 
id | de un potente telescopio 
E capaz de observar satélites 
artificiales colocados en 
órbitas bajas. 





Arriba: Como el Cobra Ball 
podía volar al largo de la ruta 
del misil, constituía el más 
flexible de los “mirones”. 





gráfico. Los nombres codificados son evo- 
cadores: Burning Candy (bombón ardiente), 
Rivet Quick (remache rápido), Combat Pink 
(rosa combate). Durante la Guerra de Viet- 
nam, las primeras misiones de los RC-135M 
fueron llamadas Cotton Candy (algodón 


Abajo: Los sistemas del 
Cobra permitían a los 
analistas escrutar en 
profundidad el territorio 
de la Unión Soviética. 


una terna de sistemas con 

los que los norteamericanos 
seguían, grababan y 
analizaban tales pruebas. Los 
misiles eran seguidos por 
radares, los sensores SIGINT y 
ELINT interceptaban los datos 
telemétricos y, si era posible, 
analizaban las prestaciones 
del misil y la cabeza de guerra. 









COBRA BALL 


dulce) e Iron Lung (pulmón de 
acero). Sin embargo, el más 
conocido de estos imaginati- 
vos nombres es Cobra Ball 
(bola de cobra). Cobra Ball es 
una criatura del Pacífico sep- 
tentrional. Este lugar era, y es 
todavía, el mejor sitio para obtener informa- 
ción de los lanzamientos de misiles soviéti- 
cos o rusos, que era la misión principal de 
este avión, proyectado para realizarla con- 
juntamente con la enorme estación radar te- 
rrestre de grupos de dipolos Cobra Dane y 
el radar Cobra Judy embarcado en el Obser- 
vation Island. 


EL ESPÍA DEL CIELO DE BOEING 
El avión asignado al Cobra Ball desde el prin- 
cipio, en 1968, el RC-1355, era un sucesor del 
RC-135 de la época de Vietnam. Había una 
gran variedad de configuraciones, que com- 
prendían grandes ojos de buey para foto- 
grafiar los vehículos de reentrada de los mi- 
siles, antenas de “toallero” para interceptar 
los datos telemétricos de los misiles y care- 
nas esféricas que escondían radares espe- 
ciales y aparatos para la escucha. Otros equi- 
pos concernían a la interceptación de la 
comunicaciones (COMINT, COMmunica- 
tions INTelligence) y al análisis de las emi- 
siones radar y electrónicas enemigas 
(ELINT, ELectronic INTelligence), ambas 
dentro de la más amplia denominación 
de SIGINT. Las características constantes 
que definían al Cobra Ball de los restan- 
tes RC-135 comprendía un morro en dedal 
y carenas en gota en la parte trasera del fu- 
selaje. La semiala derecha estaba normal- 
mente pintada de negro para reducir los re- 
flejos para la fotografía de las ojivas de 
misiles en su reentrada en la atmósfera sobre 
aguas internacionales. Un avión parecido 
con un aspecto exterior sólo ligeramente di- 
ferente ha sido llamado Cobra Eye (ojo de 
cobra). Los dos pilotos del RC-135 Cobra Ball 
se acomodan delante, junto a un ingeniero 
de vuelo y un navegante (requerido por la ne- 
cesidad de volar cerca de espacios aéreos 
hostiles). Los operadores encargados de la 
recogida de las informaciones se sientan en 
la espaciosa cabina posterior del avión; de- 


trás de ellos se encuentran los especialistas 


en lenguas extranjeras adiestrados para in- 


terceptar las comunicaciones, además de los 


expertos de cifrado, radar, telemetría de mi- 
siles y otros campos. El número de miem- 
bros de la tripulación varía según la misión. 
La disposición interna del Cobra Ball y de los 
otros miembros de la familia RC-135 se ha 
mantenido siempre en secreto, pero cada 
avión presenta una organización distinta 
según la misión específica. 
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Messerschmitt Me 262 


Con motores a 
reacción, una 

célula ahusada con 
forma de tiburón y alas 


— Y 


en flecha, el Messerschmitt 


Me 262 hubiese podido 
ser el caza supremo en los 
cielos del final de la 
Segunda Guerra Mundial. 


NTRE TODOS LOS PIONEROS DEL VUELO a 
reacción de la Segunda Guerra Mun- 
dial, el Messerschmitt Me 262 fue el 
mejor. Fue construido en un número 
de ejemplares mayor que cualquier otro de su 
tipo y fue seguramente el pri- 
mero que entró en combate. 
El proyecto comenzó en 1938 
como resultado de la investi- 
gación alemana en turbinas de 
gas. Las células de los prototi- 
pos estaban ya dispuestas en 
1941 pero, como por esas fe- 
chas los motores a reacción no 
estaban aún listos, el primer 
vuelo se realizó el 18 de abril de 
1941 con un motor de émbolos. Hasta el 18 de 
julio de 1942 no pudo el Me 262V3 efectuar un 
primer vuelo completamente a reacción, pro- 
pulsado por dos motores turborreactores Jun- 
kers 109-004A-0 de 840 kg de empuje. Los pri- 
meros prototipos se caracterizaban por un tren 
de aterrizaje clásico, pero en los aviones de 
serie se instaló un tren triciclo. 





Un SOBERBIO PROYECTO 
El Me 262 era en muchos aspectos un pro- 
yecto revolucionario. Sin considerar su inno- 
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vador sistema de propulsión, el caza estable- 
ció nuevas normas gracias a su diseño lim- 
pio, al eficaz tren triciclo, a la visibilidad en 
todo el horizonte, a la cubierta lanzable, a la 
gran capacidad de combustible (que le per- 
mitía una autonomía de casi una hora a pesar 
del enorme consumo de los motores) y al de- 
vastador armamento. Los cuatro cañones 
MK 108 de 30 mm normalmente presentes a 
bordo podían disparar 72 kg de proyectiles 
extremadamente destructivos en una ráfaga 
de cinco segundos. Además, una vez en vuelo, 





El Me 262 era un caza, 
pero por insistencia de 
Hitler los aviones de la 
primera serie fueron 
completados como 
cazabombarderos. Eso 
retardó la formación de 


ENTER EA] 
menos cuatro meses. 


El aerodinámico 
diseño del 
Me 262, llamado 
oficialmente 
“Schwalbe” 
(golondrina), era 
bastante más 
avanzado que el 
de los aviones 
similares que 
estaban en 
construcción en 
Gran Bretaña 
y Estados 
Unidos. 





















sin quemar que había 





SUPERVELOZ 





El primer vuelo del 262 con 
motores a reacción terminó 
espectacularmente cuando 
se incendió el combustible 


quedado en los motores. 





P-80 










el Me 262 era extraordinariamente maneja- 
ble. Aunque la velocidad de balance quedó 
inevitablemente reducida por los motores 
montados en las alas y por una 
hb envergadura relativamente 
grande, la manejabilidad gene- 
ral era soberbia y representaba 
una enorme mejora respecto al 
Bf 109G. Sin embargo, el Me 262 tenía 
algunos defectos mortales. El más importan- 
te, con mucho, de ellos era el estado relativa- 
mente poco desarrollado del motor Jumo 
004B, que empleaba compresor axial, técni- 
camente complejo, y se fabricaba con mate- 
riales de escasa calidad. La peor característi- 
ca era que si se metían gases a fondo o se 
cerraban de golpe, se ocasionaba 
un incendio, la parada del motor y 
una avería mecánica. Los pilotos 

aprendieron a dejar en 


paz la palanca de gases, El Me 262 fue 

pero así el vuelo en for- ale dae para 
$ 0 struir 

mación (o la aceleración Hamibárleres y 


brusca al ser sorprendi- 
dos) era muy difícil. El 
aspecto menos tran- 
quilizador era la necesi- 
dad de cerrar gases en 
el momento de dispo- 
nerse a aterrizar, porque 
éste había de realizarse 
al primer intento. 


llevaba un pesado 


muchos cazas 


P-80 tenía un 

armamento ligero. 

Los cañones de 

20 mm del Meteor 

eran un buen 

compromiso entre 
ambas soluciones. 


1944 La primera versión de serie 
del 262 fue la de caza, que comenzó 
las pruebas operacionales con el 
EKdo 262 de Lechfeld en julio de 
1944, sólo pocos días después de 
que en Gran Bretaña entrara en 
servicio operacional el Meteor. 


1942 En vuelo por primera vez con 
motores de reacción el 18 de julio, el 
Me 262 fue originalmente diseñado 
con tren de aterrizaje clásico, 
produciéndose por ello algunos 
problemas durante los despegues al 
quedar la cola del avión en la 
sombra aerodinámica del ala. 





- EN COMBATE 


El Me 262 era mucho más veloz que el Meteor, aunque 
el P-80 norteamericano resultó aún más veloz. 








armamento. Como 


estadounidenses, el 








670 km/h QUito 
El contemporáneo 
Gloster Meteor era un 


_ proyecto menos 
£ avanzado que el 
Me 262. 


TECHO DE SERVICIO 


El techo del 


Me 262 era 

insuficiente, 
pero como 

todos los 
reactores 
mucho mr 
eficaz en altura 
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ARMAMENTO 







Pro 


1944 La producción inicial del 
cazabombardero “Sturmvogel” 
(petrel) se completó en julio de 1944 
por presiones del propio Hitler. 
Aparte de los pilones para las 
bombas, el primer avión era casi 
idéntico a los interceptadores. 
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CAÑONES 

Contra los bombarderos, el MK 108 era de- 
vastador, pero en el combate con los cazas O 
en los ataques al suelo, su baja velocidad ini- 
cial lo hacía inferior al MG 151, que, aunque 
menos destructivo, tenía capacidades balísti- 
cas muy superiores. En el Me 262 se evalua- 
ron otras armas, comprendido el monstruo- 
so BK 5 de 50 mm, pero el MK 108 siguió 
siendo la dotación normalizada, aunque en 
algunos cazabombarderos Me 262A-2a se ins- 
talaron sólo dos. 


EL BOMBARDERO DE HITLER 
Esta versión, producida bajo las enormes pre- 
siones del propio Hitler, comenzó a salir de las 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 





La certeza de cuán avanzado era 


el Me 262 respecto de los 


proyectos aliados sólo se 
examinar, después de la 


De id 

FE a el 

E AS es 

O mu er A A! E, pe 


líneas de montaje en la primera semana de 

julio de 1944; estaba dotada de dos pilones 

bajo la proa para dos bombas de 250 kg o 

para una SC500 de 500 kg, y comenzó las ope- 
raciones en agosto de 1944, efectuando bom- 
bardeos desde 4 000 m con escasos resulta- 
dos. Sólo los Hawker Tempest de la RAF habían 
obtenido 20 victorias confirmadas sobre el 
Me 262 cuando llegó el día de la victoria en 
Europa. Sin embargo, en general, el Me 262 
podía mantenerse a salvo de los cazas aliados 
si era adecuadamente pilotado por un avia- 
dor que no se olvidaba de vigilar a su 
alrededor. El único momento en el 

que era vulnerable era en las cer- ds 
canías de su base. Entonces no 
sólo estaba volando lentamente, 
sino que estaba muy ocupado tratando de con- 
trolar el caprichoso motor y en efectuar una 
maniobra de aterrizaje muy precisa. Como mí- 
nimo, 21 Me 262 fueron derribados por los 
cazas de la USAAF y de la RAF sobre sus bases 
y el teniente Urban L. Drew, un piloto de Mus- 
tang del 361” Fighter Group, consiguió des- 
truir dos en pocos segundos poco después de 
que despegaran de Achmer. Un desarrollo fue 
el caza nocturno Me 262B-1aU1 equipado de 
radar y con una capacidad de combustible re- 
ducida, que puso final a la casi total impuni- 
dad anteriormente disfrutada por los Mosquito 
de la RAF durante la noche. Cuando el gene- 


tuvo al 
guerra, 


los ejemplares capturados. 


TEE ta A ADRAS,  ACIDA 


TIMONES DE 
ALTURA 

Los aviones de serie 
fueron dotados de 
superficies de 
mando de 
revestimiento 
metálico tras 
constatarse en los 
prototipos que el 
revestimiento textil 
se inflaba a alta 
velocidad. 




















PLANTA MOTRIZ 
Los turborreactores de flujo 
axial Junkers Jumo 004B-1 
eran más avanzados que los 
restantes motores a reacción 
de su época. Con un empuje 
de 900 kg, podían poner a un 
Me 262 a 870 km/h, pero eran 
poco fiables, su aceleración 
era muy lenta y su vida útil se 
reducía a tan sólo 25 horas. 

















1946 Un corto número de Me 262 
fue fabricado después de la guerra 
por Avia en Checoslovaquia, pero 
con la llegada al poder de los 
comunistas, los aviones alemanes 
fueron reemplazados por modelos 
de fabricación soviética. 





1945 El Me 262 de entrenamiento 
de la serie B fue adaptado en 1945 
como caza nocturno equipado con 
radar y obtuvo buenos resultados 
en la defensa de Berlín. Para él se 
proyectaron numerosas armas y 
aparatos radar, pero el final de la 
guerra impidió el empleo 
operacional de estas variantes. 
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ALERONES 

El Me 262 respondía bien 
a los alerones a cualquier 
cota y en caso de 
pérdida no tenía 
tendencia a 
entrar en 
barrena. 


ARMAMENTO 

SUBALAR 
Los soportes subalares 
permitían al 262 llevar 
12 cohetes aire-aire no guiados 
R4M de 55 mm. Tenían una cabeza 

de guerra de alto explosivo tan 
potente que uno solo podía destruir 
un bombardero. 

























Me 262A-1a 


Este avión pertenecía al Staffel 9, III Gruppe, 
Jagdgeschwader 7. Capturado, está 
actualmente expuesto en el National Air and 
Space Museum de Washington. 








turborreactores de flujo axial 
Junkers Jumo 109-004B-4 de 
900 kg de empuje 

Pesos: en vacio 4 000 kg; a 
plena carga 6 775 kg 
Armamento: cuatro cañones 
MK 108 de 30 mm en proa; los 
cazabombarderos tenian 
soportes para dos bombas de 


ARMAMENTO FIJO 250 kg o una de 500 kg 


Los cuatro cañones de 30 mm 
Rheinmetall-Borsig MK 108 en la proa 
eran enormemente potentes, pero sus 
prestaciones balísticas y su cadencia de 
tiro no eran precisamente ideales. 












El Me 262A-1b 
disponía de un 
sencillo armero de 
lanzamiento en 
madera para un 
náximo de 12 
cohetes R4M de 
55 mm. 





ral Galland fue destituido como Inspector 
Jefe de la Caza por divergencias con el Mando 
Supremo, se le permitió formar una unidad 
de elite con el Me 262. En sólo un mes, la Jagd- 
verband 44, antes de ser capturada por uni- 
dades acorazadas norteamericanas en Sals- 
burgo, obtuvo casi 50 victorias utilizando los 
cañones y cohetes R4M, pero no sin sufrir gra- 
ves pérdidas en combate. En total, de los 
1433 Me 262 fabricados, sólo 500 lle- 
garon a las unidades operacionales, 
en las que derribaron casi 150 avio- 
nes aliados, no sin perder 100 en com- 
bate y otros 240 en accidentes. 
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Mil Mi-24 “Hind-D/G” 


IEEE) RUSIA + HELICÓPTERO DE ATAQUE 61977. 


La experiencia operacional con los prime- 
ros Mii-24 demostró que el potencial de 
ataque del helicóptero quedaba reducido 
cuando éste transportaba también solda- 
dos. El rediseñado Mi-24 “Hind-D" se 
caracterizaba por una proa completamen- 
te nueva con cabinas en tándem fuerte- 
mente blindadas y una nueva arma tipo 


Gatling de cuatro tubos alojada en una to- 
rreta bajo el morro. Este modelo fue pron- 
to substituido en servicio por el Mi-24V 
“Hind-E”, con raíles para misiles AT6 en 
los bordes marginales alares. Otras ver- 
El "Hind-D” tenía cabinas en 
tándem escalonadas y una 
arma de 12,7 mm. 








A excepción del prototipo V-12 que lo pre- 
cedió, el Mil Mi-26 “Halo” es hasta hoy 
el helicóptero más pesado que haya vola- 
do nunca. Con una configuración general 
similar a la del Mi-6, el Mi-26 puede llevar 
una carga útil un 66 % mayor, capacidad 
El Mi-26 es el mayor y más 
potente helicóptero del mundo. 








Mil Mi-26 “Halo” 


ES) RUSIA + HELICÓPTERO PESADO DE TRANSPORTE +-1977 


efectivamente demostrada el 3 de febre- 
ro de 1982 cuando levantó una masa total 
(helicóptero más carga útil) de 56 769 kg 
a una altura de 2 000 m. El desarrollo del 
“Halo” se completó en 1983 y entró en 
servicio en 1985. El Mi-26 lleva una tripu- 
lación de 5 miembros y hasta 85 soldados 
completamente equipados, o dos vehicu- 


Mil Mi-28 “Havoc” 


IEEE) RUSIA + HELICÓPTERO DE ATAQUE + 1982 


Proyectado para cumplir el mismo come- 
tido que el AH-64 Apache estadouniden- 
se, el ágil Mi-28 “Havoc” ha perdido la 
competición con el Kamov Ka-50 para ser- 





El helicóptero de ataque Mi-28 


| armado. 








| es muy ágil y está pesadamente 


vir con las fuerzas armadas de la CEl. El 
ametrallador, sentado delante del piloto en 
una cabina frontal acorazada, controla un 
cañón de 30 mm montado bajo el morro. 












siones comprenden el “Hind-F” con un 
cañón de 30 mm bajo el fuselaje y el he- 
licóptero de reconocimiento “Hind-G”. 


CARACTERÍSTICAS 

Mil Mi-4 “Hind-D” 

Planta motriz: dos turbinas Klimov (|so- 
tov) TV3-117 Serie |Il de 1 640 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 
17,30 m: longitud (rotores en movimien- 
to) 19,79 m; altura 6,50 m,; superficie del 
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los de combate de infantería aerotrans- 
portada. 


CARACTERÍSTICAS 

Mil VMi-26 “Halo” 

Planta motriz: dos turbinas Lotarev D-136 
de 8 380 kWW 

Dimensiones: diámetro del rotor princi- 
pal 32,00 m; longitud (rotores en movi- 
miento) 40,00 m; altura 8,10 m; superfi- 
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El Mi-24 EN n temible 
helicóptero con capacidades 
combinadas de ataque/asalto. 
disco del rotor principal 235,00 m* 
Pesos: en vacio 8 400 kg; máximo al des- 
pegue 12 500 kg 
Prestaciones: vel. máxima 310 krríh; techo 
de servicio 4 500 m,; autonomía 750 km 
Armamento: una ametralladora tipo Ga- 
tling de cuatro tubos de 12,7 mm, cuatro 
pilones subalares para contenedores de 
cohetes, raíles de lanzamiento para mist- 
les contracarro; carga bélica máxima de 
2 400 kg 
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El amplio fuselaje del Mi-26 está 
diseñado para tareas de 
ambulancia aérea, transporte de 
tropas o carga de material. 


cie del disco del rotor principal 804,20 m' 
Pesos: en vacio 28 200 kg; máximo al des- 
peque 56 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 295 kh; 
techo de servicio 4 600 m; autonomía 
800 km 

Armamento: ninguno 





También se ha instalado en la proa un sis- 
tema lVde baja luminosidad y un sensor 
IR de visión nocturna. Las semialas llevan 
misiles contracarro, contenedores para co- 
hetes o tanques de combustible. También 
dispone de supresores contrainfrarrojos y 
lanzadores de señuelos. La versión mejo- 
rada Mi-28M voló a principios de 1996. 


CARACTERÍSTICAS 

Mil Mi-28 “Havoc” 

Planta motriz: dos turbinas lsotov 
TW3-117 de 1 640 kW 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 


17,20 m; longitud (rotor excluido) 16,80 m; 
altura 4,80 m; superficie del disco del rotor 
principal 232,30 m? 

Pesos: en vacio 7 000 kg; máximo al des- 
pegue 11 400 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 305 knvh; 
techo de servicio 5 800 m; autonomía 
470 km 

Armamento: un cañón de 30 mm mon- 
tado en una torreta en la proa; pilones su- 
balares para 480 kg de armas que incluyen 
16 misiles contracarro AT-6, contenedores 
lanzacohetes UV-20 de 57 mm o de 
80 mm, o tanques auxiliares 








El Miles M.14 Magister era un desarro- 
llo del Hawk Trainer, proyectado como 
entrenador básico para la RAF y dotado 
de cabinas agrandadas y de equipo para 
Muchos pilotos de la RAF se 
adiestraron en los “Maggie” para 
la Segunda Guerra Mundial. 


el vuelo a ciegas. Las entregas iniciales 
a la RAF de sus primeros entrenadores 
monoplanos se efectuaron en mayo de 
1938. En el momento cumbre de su em- 
pleo en la RAF, los Magister equipaban 
16 escuelas básicas de vuelo y la Central 
Flying School. El último ejemplar fue dado 

















La necesidad de la RAF de un entrenador 
avanzado llevó a Miles a proyectar un mo- 
noplano de ala baja llamado Kestrel, que 
tenía características de maniobrabilidad si- 
milares a las del Hurricane y del Spitfire. 
El primero de 900 ejemplares voló en 
marzo de 1939 con la designación de 
Miles M.9A Master Mk 1. Siguieron el 
M.9A Master WIk Il y el M.27 Master 
Mk MI, con diferentes plantas motrices. 
Además se produjeron 26 M.24 Master 
Fighter armados con seis ametralladoras 
de 7,7 mm para empleos de emergencia 


en la Batalla de Inglaterra. Con un total de 
3 227 ejemplares, el Master fue el entre- 
nador más significativo de la RAF durante 
la Segunda Guerra Mundial. 


CARACTERÍSTICAS 

Miles M.19 Master MWIk 

Planta motriz: un motor de cilindros ra- 
díales Bristol Mercury XX de 649 kVW 
Dimensiones: envergadura 11,89 m; lon- 
Derecha: Una carencia de 
motores llevó al Master Il, con 
motor radial Bristol Mercury. 
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Miles M.19 Master Mk ll AAkAkxXxk Hook 
Arado Ar 96B AA kkkk di 
Heinkel He 51 A kk Ak 
North American Harvard AAA kk kk LS 


et 


de baja en 1948. Se fabricaron en total 
1 293 ejemplares entre 1937 y 1941, así 
como otros 100 que fueron producidos 
bajo licencia en Turquia. 


CARACTERÍSTICAS 

Miles M.14 Magister 

Planta motriz: un motor de cilindros en línea 
de Havilland Gipsy Major 1 de 97 kW 


a -— - 


i BE a 
El Magister rubricó el cambio en 
la RAF de los entrenadores 
biplanos a los monoplanos. 


Dimensiones: envergadura 10,30 mi, lon- 
gitud 7,50 m; altura 2,00 m;, superficie alar 
16,30 rr 

Pesos: en vacio 571 ka; máximo al des- 
pegue 836,80 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 229 km/h; 
techo de servicio 5 486 m; autonomia 
612 km 

Armamento: ninguno 


Miles M.14 Magister kk do e 
Arado Ar 66 AAA e dk 
Boeing Stearman do kk kk 
D.H.82 Tiger Moth kk kk a 


gitud 8,99 m, altura 2,82 m; superficie alar 
21,83 mY 

Pesos: en vacio 1 947 kg; máximo al des- 
pegue 2 528 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 389 km/h; 


El Master | era un excelente 
entrenador avanzado de caza. 
techo de servicio 7 650 m; autonomia 
632 km 

Armamento: predisposición para una ame- 
tralladora fija delantera y bombas de ins- 
trucción 











Un desarrollo del Miles M.28, el Miles 
M.38 Messenger | fue originalmente 
proyectado para la observación (AOP) y 


entró en servicio con la RAF en 1943, ope- 
rando principalmente en tareas de enla- 
ce y transporte VIP. Un avión fue utiliza- 





do por el mariscal de campo Montgomery 
durante los desembarcos aliados en Eu- 
ropa en 1944. Propulsado por un motor 
de Havilland Gipsy Major, el Messenger 
tenía una característica cola de tres den- 
vas y una excelente visibilidad. En la pos- 
guerra, este modelo fue desarrollado para 
el mercado civil. La RAF empleó un total 
de 21 aviones. 


El mariscal Montgomery utilizó 
su Messenger para inspeccionar 
la invasión aliada. 


CARACTERÍSTICAS 

Miles W1.38 Messenger | 

Planta motriz: un motor de cilindros en línea 
de Havilland Gipsy Major de 104 kWW. 
Dimensiones: envergadura 11,02 m; lon- 
gitud 7,32 m; altura 2,89 m, superficie alar 
17,74 m* 

Pesos: en vacio 689 kg; máximo al des- 
pegue 862 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 187 knvh; 
techo de servicio 4 877 m; autonomia 
418 km 

Armamento: ninguno 


Miles M.38 Messenger!  —XX*kAxXk kk Ak 
Fieseler Fi 156 Storch A Ak AAA 
Messerschmitt Bf 108 HH AA HAHAHA kHAAK 
Piper L-4 Grasshopper ok A AA 





A-Z DE LOS AVION 





Mitsubishi serie 2M 


0 JAPÓN + BOMBARDERO LIGERO/DE RECONOCIMIENTO + 1922 


El biplana EDONO biplaza embarcado Mitsubishi 
2MR entró en servicio corno Biplano de 
Reconocimiento Embarcado Tipo 10 y 
se fabricó en distintas versiones. La pro- 
ducción, que terminó en 1980, totalizó 159 
ejemplares. Tras un largo servicio, el 2MR 
fue empleado como entrenador a finales 
de los años treinta. El 2MIB2 era un ses- 
quiplano relativamente avanzado recha- 


El Mitsubishi 2MB 1 era un 
bombardero ligero biplano que 
entró en acción con el Ejército 
japonés en los años treinta. 


zado en favor del más convencional 2VIB1, 
un-gran biplano biplaza que entró en ser- 
vicio en 1927. El monoplano de reconoci- 
miento con ala parasol 2MR8 (Tipo 92) 


Mitsubishi 2MR8 (Type 92) *XXX*X  XkkXxXx  AXkkxkk 
Breguet 19 HALA KA kk Ak kk 
Curtiss JN-6H “Jenny” KA xk xk 

de Havilland D.H.9A kk AA A 


0 JAPÓN + CAZA MONOPLA 


OE su producción como Caza Em- 
barcado de la Armada Tipo 96 Modelo 1 
(Mitsubishi A5M1), las versiones simila- 
res generalmente A5M2a y A5M2b son 
consideradas como los más importantes 
aviones de caza de la Guerra Chino-Japo- 
nesa. La versión principal de serie era el 
A5MA4, construido también como biplaza 





Mitsubishi A5M “Claude” 


A EMBARCADO + 1935 


de entrenamiento A5IVMI4-K. Al inicio de la 
Campaña del Pacífico, el A5M4 estaba en 
servicio de primera línea, pero sus presta- 
ciones fueron consideradas inadecuadas 
para afrontar a los cazas aliados y en el ve- 
rano de 1942 se habían relegado a tareas 
secundarias; muchos fueron utilizados en 
los ataques kamikaze al final de la guerra, 


El A5M era un caza elegante y ágil, 






Mitsubishi AGM Rei-Sen 


pero en 1945 se le relegó a tareas 
¡5e 


A 


cundarias y ataques suicidas. 








0 JAPÓN + INTERCEPTADOR/CAZA EMBARCADO + 1939 


Sin ere el más famoso caza monopla- 
no japonés, el Mitsubishi Rei-Sen (Caza 
Tipo-0) fue proyectado como substituto 
del A5M para la Armada Imperial Japo- 
nesa. El AG6M "“Zeke” tuvo un increíble 
éxito en la Guerra Chino-Japonesa y pa- 
recía todavía victorioso en los cielos du- 


Los cazas aliados no igualaron 
al Cero hasta 1942. 


rante 1941 y 1942. Sin embargo, tras la 
Batalla de Midway, en junio de 1942, los 
cazas aliados consiguieron la iniciativa y 
el AGIM no consiguió ya mantener la su- 
perioridad aérea en gran escala. Este mo- 
delo permaneció en producción hasta el 
final de la guerra, fabricándose en total 
10 450 ejemplares. Algunas de las pri- 
meras versiones se emplearon para ata- 
ques kamikaze. 








entró en servicio con el Ejército Imperial 
en 1932 y fue empleado en acción con los 
batallones aéreos del Ejército entre 1933 
y 1936. 


CARACTERÍSTICAS 

Mitsubishi 21R8 (Tipo 92) 

Planta motriz: un motor radial Mitsubis- 
hi Tipo 92 de 354 kW 





CARACTERÍSTICAS 

Mitsubishi A5MI4 “Claude” 

Planta motriz: un motor radial Nakajima 
Kotobuki 41 (Bristol Jupiter) de 529 kW 
Dimensiones: envergadura 11,00 m; lon- 
gitud 7,55 m;, altura 3,20 m; superficie alar 
17,80 m* 





a 


Dimensiones: envergadura 17,75 m; lon- 
aitud 10,01 m 

Peso: máximo al despegue 3 308 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 270 krrvh; 
autonomía 800 km 

Armamento: una ametralladora fija de- 
lantera de 7,7 rim, más una o dos armas 
análogas posteriores en el habitáculo del 
observador 






En la época de la Guerra Chino- 
Japonesa el A5M era un caza 
eficaz; en una ocasión llegó a 

destruir 19 cazas chinos en 
combate maniobrado. 


Pesos: en vacio 1 216 kg; máximo al des- 
peque 1 705 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 440 kn vh; 
techo de servicio 9 800 m; autonomia 
1 200 km 

Armamento: dos ametralladoras de 
7,7 mm delanteras y 60 kg de bombas 


Mitsubishi A5IM4 “Claude” XXX  kx*kx*Y kiko 
Boeing P-26A ko dc Ak 
Grumman F3F AS cn Ac 
Nakajima Ki-27 AMA cn A 





CARACTERÍSTICAS 

Mitsubishi A6M6c Modelo 53c 

Planta motriz: un motor radial Nakajima 
sakae 31 de 843 kW 

Dimensiones: envergadura 11,00 m; lon- 
gitud 9,07 m; altura 3,50 m; superficie alar 
21,30 mm 

Pesos: en vacío 1 895 kg; máximo al des- 
pegue 2 950 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 557 kh: 





El soberbio Cero fue 
desastrosamente subestimado 
por los Aliados al inicio de la 
guerra en el Pacífico. 


techo de servicio 10 700 m; autonomía 
1800 km 

Armamento: dos cañones de 20 mm y 
dos ametralladoras de 13,2 mm en el ala, 
una ametralladora de 13,2 mm en el fu- 
selaje, ralles para ocho cohetes aire-aire 
de 10 kg o para dos de 60 kg 


Mitsubishi AG6M6Gc XHAkkk kk dido 
Curtiss P-40E Kittyhawk — Adddeok Ak o 
Grumman F4F Wildcat A Ac A 
Hawker Hurricane Mk IC Ade AAA A 


EXLIBRIS Scan Digit 





The Doctor 


http://thedoctorwho1967.blogspot.com.ar/ 
http://el1900.blogspot.com.ar/ 


http://librosrevistasinteresesanexo.blogspot.com.ar/ 


https://labibliotecadeldrmoreau.blogspot.com/ 





